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DESAPASIONADA 

SUBJETIVIDAD 


S e lo estábamos debiendo. 

Parabrisas quería ofrecerle este 
Libro con quince pruebas de modelos y 
versiones que tuviesen absoluta 
vigencia. Los mismos que hoy -detalle 
más o detalle menos- 
pueden comprarse en cualquier 
concesionaria del país. 

Al cabo de todos estos meses se 
recorrieron más de 100.000 kilómetros 
por distintos tipos de caminos, desde 
Trelew a Salta, con climas disímiles y 
en muchos casos, bajo condiciones 
anormales y extremas de circulación. 

Y más allá de marcas, modelos o 
preferencias por sistemas de 
suspensión, consideraciones estilísticas 
o gratificaciones en el manejo veloz, se 
confirma una conclusión a la que hemos 
llegado hace ya unos cuantos años: no 
existen autos malos o poco conñables. 
Las diferencias entre uno y otro se 
limitan al confort, equipamiento, 
accesorios, consumo, performances y 
precio, pero no a falencia 
de nivel técnico. 

Tiempo atrás se escribía en Parabrisas 
que el ",auto ideal " es aquel que usted 
necesita y no otro. El que lo haga sentir 
bien y se amolde a su presupuesto. De 
nada sirve que le aconsejen comprar 
una rural Peugeot 505 si sus números 
cierran para un Renault-12 Break "L". 
Tampoco que le hablen de la alta 


performance y las virtudes de la cupé 
Ford Sierra-XR4 cuando sus 
necesidades son las de un vehículo de 
cuatro puertas para poder ubicar a sus 
cinco hijos y le importa un rábano 
transitar a velocidades 
del orden de los 180 km/h. 

Por todo esto, las apreciaciones y 
calificaciones en cada uno de los 
road-tests son personales y, por lo tanto, 
subjetivas. Simplemente hemos tratado 
de ser ecuánimes en las comparaciones 
de los veinte rubros así como en la 
confrontación antes de decidir una 
estrella más o una menos. Debemos 
coincidir en que no es lo mismo evaluar 
un auto de 1.100 cm 3 , que logra 155 
km/h de velocidad máxima que uno de 
dos litros que escasamente supera los 
165 km/h. En el primer caso estamos en 
presencia de una unidad de excelentes 
prestaciones en relación a su capacidad 
volúmetrica, en cambio en el segundo 
ejemplo nos enfrentamos a una apenas 
aceptable velocidad final. Otro 
tanto sucede con ítems como baúl, 
habitáculo, accesibilidad, valores de 
aceleración, etc. En síntesis, no es 
posible manejarse con esquemas 
rígidos, todo es relativo. 
Afortunadamente, pese a la 
subjetividad de las caliñcaciones, aún 
no encontramos lectores-usuarios que 
estuviesen indignados o en total 








desacuerdo. Tampoco con 
representantes de fábricas que por 
considerar injustas las críticas, 
restringieran el normal suministro de 
unidades para road-test. Por supuesto 
que disentimos en decena de ocasiones 
-y seguramente seguiremos 
haciéndolo- con ingenieros y técnicos 
de las terminales, pero siempre dentro 
de un marco franco y adecuado para el 
debate. Como debe ser. 

Esto nos obliga en esta presentación a 
agradecer en nombre de Parabrisas, 
esta actitud de las empresas 
involucradas que aceptaron sin quejas 
los conceptos vertidos oportunamente. 
Este hecho, y la fluida relación que a 
ellas nos une, hace pensar que 
transitamos el camino correcto. 

Jamás sufrimos presiones. Jamás se 
habló de levantar una campaña 
publicitaria -método que suelen utilizar 
algunos avisadores- como represalia 
por desacuerdos. Esto permite 
manejamos con absoluta libertad 
y sin “censura previa ”. 

Parabrisas hubiese deseado que este 
"Libro del Road-Test” fuese todo lo 
completo que usted merece. Logramos 
el objetivo parcialmente. Notará el 
lector que entre los quince modelos 
probados no hay ningún Volkswagen. 
Hasta fines de junio y pese a promesas 
telefónicas, no conseguimos que nos 


entregaran un vehículo (Carat o Gacel) 
para las correspondientes pruebas. 

Por esta ausencia, pedimos disculpas. 
Creemos que nuestra misión fue 
cumplida. Aquí están los quince 
road-test en un solo volumen para que 
sirva como material de consulta. 

En poco más de un año, estaremos 
obligados a una nueva edición, donde 
los protagonistas principales serán el 
Renault-9, el Fiat-Duna, el Regatta 
2.000, ¿el Renault-21?, la Fuego-2,2 
litros, el Peugeot-505 con suspensión 
trasera independiente junto al 
Ford-Falcon con motor 
Diesel y otros más. 

Al cabo de estas quince evaluaciones, 
tratamos de ser lo más objetivos que la 
condición humana nos permite. 

Usted juzgará si el 
resultado es satisfactorio. 

Su opinión es lo único que vale. 


Carlos F. Figueras 

















Publicado en abril de 1986 


Un vehículo del nivel medicino-intermedio, de bajo 
consumo, buenas respuestas de aceleración y 
performances en general para un motor de 1.500 cm 3 . 
Diseño moderno, discutido, pero funcional. 


CONCLUSIONES 


VIRTUDES 

• Aprovechamiento del espacio 

• Amplitud del baúl 


• Agilidad en el tránsito 

• Funcionamiento y performance del 
motor 

• Economía de consumo 


DEFECTOS 

• Falta de calidad en accesorios 

• Suspensión muy "mullida" 

• Tren delantero falto de robustez 

• Filtraciones de agua y polvo 


PUNTAJE FINAL: 71 n 

(*) Suma del puntaje de los veinte rubros 



1- ESTETICA 

EXTERIOR * * * 

Estilo sobrio, cintura un poco alta para 
la actual tendencia en los diseños. El es¬ 
tudio aerodinámico es aceptable y el con¬ 
junto, visto desde distintos ángulos, no 
ofrece puntos oscuros o desfavorables. 

2- HABITACULO ★*★* 

Es cómodo tanto para los pasajeros de 
los asientos delanteros como los del pos¬ 
terior. Hay buen espacio para las piernas 
detrás del respaldo de los butacones y 
pueden viajar hasta cinco personas en 
trayectos no demasiado extensos. Ofrece 
portamapas en las contrapuertas, guan¬ 
tera de generosa dimensión pero se nota 
la falta de portaobjetos entre los asientos 
delanteros y de "bolsillos" en los respal¬ 
dos. 

3 - PUESTO DE COMANDO E 
0INSTRUMENTAL *★★★ 

Como en casi todos los Fiat de la gene¬ 
ración Sevel, el asiento del conductor y 
acompañante son altos y aunque la co¬ 
lumna de dirección se regule lo más alta 
posible, al pisar el freno la pierna o rodi¬ 
lla roza contra el aro del volante. El 
"grip” del volante es bueno aunque algo 
áspero al tacto. Instrumentos de fácil lec¬ 
tura y diseño sobrio. Falta tacómetro en 
el alojamiento del reloj, reemplazable 
por uno digital. El medidor de combusti¬ 
ble mostró ser poco preciso. 

Los comandos son frágiles, obligan a 


accionarlos con cierta delicadéza. Fuera 
del alcance lógico del conductor: la 
radio, el cenicero y el encendedor. Los 
apoyabrazos no cumplen con su misión 
debido a la excesiva altura de los asien¬ 
tos. 

4 - VISIBILIDAD ★ * ★ 

El baúl altoy la luneta de menor super¬ 
ficie dificultan levemente la maniobra 
de estacionamiento por falta de referen¬ 
cias visuales cercanas. Hacia adelante y 
lateralmente no ofrece problemas dig¬ 
nos de mencionar. 

5 - AIREACION - 

CALEFACCION *★★★ 

Correctos el aire acondicionado y la ca¬ 
lefacción. De regulación precisa y bien 
distribuidas las salidas de aire aunque 
haría falta mayor potencia del forzador 
en su velocidad máxima. Pese a la buena 
aireación, la unidad testeada mostró al¬ 
guna fuga de gases de combustible que 
invadían el habitáculo. Algo que se 
puede solucionar mejorando el sistema 
de venteo del tanque. 

6 - CONFORT 

DE MARCHA * ★ * 

Eficaz en ciudad. Es sereno, no hay rui¬ 
dos o vibraciones molestas excepto de las 
causadas por el electroventilador -se¬ 
guramente- con sus paletas desbalan¬ 
ceadas. En caminos de montaña, calles 
poceadas o ripio grueso, la suspensión se 
muestra demasiado blanda y el trabajo 
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Los asientos posteriores son 
cómodos y pueden albergar un 
eventual tercer pasajero, en cambio 
los delanteros son altos. La 
amplitud del baúl es sorprendente 
para un auto de su tamaño y 
responde a la actual tendencia del 
tercer volumen más elevado que la 
cintura, lo que mejora su capacidad. 
Volante regulable en altura, de buen 
* grip’y tablero completo aunque 
falta un cuenta-vueltas. Abajo, la 
llanta ventilada con taza que sólo 
cubre el centro de la rueda. 




lias limpiaparabrisas "flotan” a más de 
120 km/h. Los levantavidrios eléctricos 
son exclusivos para los cristales delante¬ 
ros, los traseros son manuales. 


REFERENCIAS 


★ ★ ★ ★ ★ OPTIMO 
★ ★★★MUY BUENO 
★ ★ ★ ACEPTABLE 
★ ★ REGULAR 
★ DEFICIENTE 


y - MOTOR ★ ★ ★ ★ 

Arranque instantáneo en frío. Suavi¬ 
dad en el funcionamiento, sin vibracio¬ 
nes o ruidos molestos. Acelera con sensa¬ 
ción similar a la de un motor a inyección 
de combustible. Es elástico en IV y se re¬ 
cupera con facilidad. Agil cuando se se¬ 
lecciona el cambio adecuado a esas nece¬ 
sidades. 


del tren delantero repercute en la colum¬ 
na de dirección. 


UIKtlUON ★ ★ ★ ★ 

Es maniobrable y tiene un reducido 
diámetro de giro. Es ágil en el tránsito 
ciudadano y la relación de piñón- 
cremallera adecuada para respuestas in¬ 
mediatas. El sistema es liviano pese a la 
falta de servo-asistencia. 


La velocidad final obtenida ( 162,450 
km/h) en IV o marcha es apropiada para 
un motor de 1.500 cm 3 . Pierde unos 8 km/ 
h en sobremarcha (V o , relación 0,827:1). 
Cabe destacar que la IV o no es directa, 
sino levemente más corta (1,042:1). Los 
13,24 segundos que necesita para llegara 
los lOOkm/h con partida detenida, ha¬ 
blan claramente del nervio y la buena re¬ 
lación peso-potencia imprescindible 
para estos menesteres. 

Los valores se modifican notablemen¬ 
te (sobre todo los de aceleración) al co¬ 
nectar el compresor del aire acondicio- 


lanteros tiene tendencia a quedar traba¬ 
do antes de colocárselos. La radio es 
buena en FM, pero muy ruidosa en AM. 
Falta espejo retrovisor externo del lado 
derecho. No dispone de bloqueo central 
de puertas y tampoco de cuentavueltas. 
Los seguros interiores de puertas son de 
complicado accionamiento por su dise¬ 
ño. Bueno el conjunto de luces que ijumi- 
nan el habitáculo (incluida la de corte¬ 
sía) gracias a un plafond que distribuye 
la lux de manera agradable. Las escobi- 


8-EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS 


★ ★ ★ 

Considerando que se presenta como la 
versión de Regatta-85 "full”, el equipa¬ 
miento no es completo. Carece de "check- 
pannel" como su hermano mayor el ‘100- 
S", los cinturones traseros no son de ban¬ 
dolera combinada y el sistema de los de 
8 ■ ROAD-TEST 
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ACELERACION 0-100 
KM/H: 13,24 segundos 


VELOCIDAD MAXIMA:!62,450 KM/H 


Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos con valores de 
162,9 km/h y 162,0 km/h. 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 34,91 
segundos 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 


RECORRIDO TOTAL 
DE PRUEBA: 
7.608 km 


Temperatura: 16,8° 

Humedad: 79% 

Presión atmosférica: 1.008 mbs. 
Viento: 6-7 km/h del sector S.E. 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ) 40-100 
KM/H: 20,55 segundos 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


0 MOTOR 

Posición: Delantera-transversal. Cilindros: 4 en línea. Diámetro: 86,4 mm. Carrera: 63,9 
mm. Cilindrada total: 1.498,57cm\ Relación de Compresión: 9.2:i. Potencia máxima HP 
(DIN) Kw: 82/60,3. Régimen correspondiente: 5.550 rpm. Par máximo: I i 7,7 kgm/3.000 
rpm. Combustible: Süper/especial. 

0 DISTRIBUCION 

Válvulas: 2por cilindro a la cabeza Arbol de levas: a la cabeza, accionado por correa denta¬ 
da. 

0 AUMENTACION 

Carburador: Solex 32/34 vertical de doble cuerpo con apertura diférenciada. Recirculación 
de exceso combustible al tanque y dispositivo de regulación de régimen mínimo, para las 
unidades con aire acondicionado. Bomba: Mecánica con filtro previo a la entrada de la 
bomba. 

0 LUBRICACION 

Bomba: de engranajes con válvula limitadora de presión, 

0 REFRIGERACION 

Sistema: Refrigeración forzada por bomba centrifuga y radiador con electrovcntiladorc in¬ 
terruptor termostático. 

0 ENCENDIDO 

Tipo: Electrónico. Orden de encendido: I-3-4-2. Bujías: Magnetti-Marelli 6W 78 LPR/ 
Champion RN7YoBoscb WR6D. Distribuidor: Con avance centrífugo v corrector de depre¬ 
sión. 

0 TRANSMISION 

Embrague: Monodisco en seco y mando mecánico. Caja: De cinco marchas sincronizadas 
adelante y M.A. 

Relaciones de caja: I 4,091:1; II 2,235:1; III 1,469:1; IV 1,042:1; V 0.827:1; MA 3,714:1 
Relación final: 17/61 3,588:1 

Velocidades máximas ( ) 143 km/h; II 75 km/h; III120 km/h; IV154 km/h; V155 km/h. 
Peso en orden de marcha: 935 kg. (con aire acondicionado). Carga útil: (5 personas 50 kg. 
de equipaje) 400 kg. Peso máximo remolcable: 1.000 kg. 

0 FRENOS 

Delanteros: De disco. Traseros: De campana con zapata autoccntrantc 
0 SUSPENSIONES 

Delantera: Deruedasindependientescon brazososcilantesinferioresunidosa barrasreacto- 
rasy resortes helicoidales. Amortiguadores hidráulicos}'telescópicos de doble efecto. Trete¬ 
ra: Independiente con brazos oscilantes inferiores, amortiguadores hidráulicos y telescópi¬ 
cos de doble efecto y unidos por su parte inferiora las mazas de las ruedas ven la superior a la 
carrocería. 

0 DIRECCION 

Tipo: A cremallera. Columna de dirección articulada con juntas cardánicas. Diámetro de 
giro: 10,3 m. 

0 RUEDAS Y NEUMATICOS 

Llantas: De aceroestampado4 l/2x 13”. Neumáticos: Radiales de acero Pirelli Cintura lo P-3 
medida 155 x 13. , 

• INSTALACION ELECTRICA 
Tensión: 12 volts. Alternador: 14 V • 55 Amperes. 

0 MEDIDAS 

Largo total:4,260m. Distancia entreejes:2,455m. Trocha delantera: 1,395 m. Trocha trase¬ 
ra: 1,416 m. Ancho total: 1,650 m. Alto total: 1,420 m. 

0 CAPACIDADES 

Tanque de combustible: 55 litros. Sistema de refrigeración: 7 litros. Cárter de aceite: 4,1 li¬ 
tros. Caja de cambios y diferencial: 3,26 litros. Caja de dirección: 0.140 litros. Depósito lava- 
parabrisas: 1 litro. 


CONSUMO 

<%EN RUTA 

veloc. litros/100 km Autonomía 
100 km/h 7,01 784 km 

120 km/h 8,08 680 km 

140 km/h 9,31 590 km 

160 km/h 11,85 463 km 


• EN CIUDAD 

Sobre un 
circuito 
urbano 
de 18 krn 


La unidad testeada estaba equipada 
con Pirelli-Cinturato P3 de medida 
155-13 con una pisada estática de 

1,754 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 

r.44 km/h 

ir .87 km/h 

III o .124 km/h 

IV o .162 km/h 

V u ..154 km/h 


Vel. indic. Vel. real Error 

(km/h) (km/h) (%) 

20 15 33.30 

40 39 2,56 

60 59 1.69 

80 77 3.89 

100 96 4,16 

120 113 6,19 

140 132 6.06 

160 151 5.96 

NOTA: El porcentaje de errores normal y a 
partir de los 120 km/h se estabiliza en alre- 


dedor del 6 por ciento, 
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La tenida en caminos de ripio es 
bastante buena pese a la suspensión 
poco deportiva. Dobla con 
franqueza, con neta tendencia 
subvirante, tal como se puede 
apreciar abajo a la derecha. Pero la 
clave del Regatta-85 es el eñcienle 
funcionamiento del motor, la 
performance más que aceptable 
para un motor de 1.500 cm 3 . y la 
economía de consumo a cualquier 
velocidad tanto en ruta como 
ciudad. En el cruce de vados, se 
manifestaron algunas ñltráciones 
de agua por las colizas. Problema 
que hoy ha sido superado. 




nado. Pero no hay que olvidar que esta¬ 
mos en presencia de un motor de litro y 
medio de cilindrada donde cualquier su¬ 
ministro de energía extra se manifiesta 
en la performance. 

11-TRANSMISION 

El embrague sin problemas ni fatigas. 
El diagrama de III o a IV o suele modificar¬ 
se y ofrece resistencia o escalonamiento 
ante el cambio de marcha. Las relaciones 
de caja son buenas y sólo de I o a II o se nota 
una excesiva caída de rpm. Los procesos 
de recuperación en V o de 110 a 140 km/h 
son más que adecuados. Correcto el co¬ 
mando de caja, aunque la quinta queda 
algo lejana del alcance del conductor y la 
MA interpone en su camino el asiento del 


acompañante si éste no se encuentra al 
fondo de la corredera. 

12- FRENOS ★★** 

No evidencia vicios ni bloqueos pre¬ 
maturos. Tampoco se notaron síntomas 
de fatiga en caminos de montaña (des¬ 
censos) donde se abusa del pedal del 
medio. El comando es firme fácil de dosi¬ 
ficar gracias a un servo eficiente. 

13- SUSPENSION **★ 

V)S primeros ejemplares del Regatta- 
85 salieron con amortiguadores más 
duros, lo que mejoraba la tenida direc- 
fional y en curva pero complicaba el 
tránsito por calles poceadas o empedra¬ 
das, además de mortificar partes estruc¬ 



turales del vehículo. Al dotarlo de un sis¬ 
tema de suspensión más mullido y do¬ 
méstico, se ha transformado en un auto 
"rolador". Ante aceleraciones o frenadas 
bruscas, el tren delantero modifica su 
geometría de manera excesiva lo que 
lleva a controlar periódicamente la co¬ 
rrecta alineación de las ruedas motrices- 
directrices. 

14-CONSUMO ***** 

La relación performance-consumo es 
óptima. Viajar a constantes 120 km/h y 
u t il i zar sólo 8,081 i tros por cada cen tenar 
de kilómetros es un dato más que ilustra¬ 
tivo. Algo así como irse a Córdoba (700 
km) con 50 litros sin parada de reabaste¬ 
cimiento. 


Í0 - R0AD-1EST 
















No deja de ser austero a 150 km/h ya 
que apenas supera los diez litros para esa 
misma distancia. Cifras que lo catalogan 
como un auto realmente económico. 
Bueno, ahí centró la mira la gente de 
Sevel. 

15 - TENIDA EN RUTA * ★ ★ 

Franca tendencia al "understeering” 
(subvirante), algo tradicional en vehícu¬ 
los de tracción anterior. La tenida direc- 
cional es normal y en curvas de baja y 
media velocidad sufre un desplazamien¬ 
to excesivo -al rolar- que obliga a sopor¬ 
tar todo el peso a la rueda delantera del 
lado externo de la curva. 

16-LUCES 

Buenas las altas no así las bajas que no 
tienen el poder lumínico necesario. Inte¬ 
resantes las traseras "antinieblas", como 
factor extra de seguridad. 

Una buena costumbre que veríamos 
con agrado se generalizará en todo la in¬ 
dustria automotriz local. 



17- ACCESIBILIDAD **★ 

Buena adelante, pese a que un Asiento 
más bajo mejoraría el ingreso. Atrás sólo 
dificultada por el diseño de las puertas y 
el pasaruedas. Respecto al acceso a par¬ 
tes mecánicas, la complicación se debe al 
motor transversal y la tracción delantera 
junto a elementos accesorios como el 
compresor del aire acondicionado. 

18- TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD ** 

Hubo filtraciones de polvo y agua por 
las colizas de las puertas traseras y a la al¬ 
tura del parante de las delanteras. Lo 
mismo, aunque en menor, escala, suce¬ 
dió en el baúl. Las puertas, por deficiente 


ROAD-TEST ■ 11 








Primer plano de comandos (algo 
débiles) y del seguw de fijación de 
altura del volante ubicado bajo la 
barra de dirección. La guantera es 
amplia aunque de sistema poco 
eñcaz que obliga a cerrarla con 
cierta brusquedad. Los valores de 
performance (velocidad final y 
aceleración) son suficientes para un 
motor de litro y medio. 




Parabrisas 


ROAD-TEST 


regulación, no cierran al primer intento 
y obligan al poco ortodoxo-y desaconse¬ 
jable- "portazo". 

Al cabo de 4.000 kilómetros por todo 
tipo de caminos, aparecieron algunos 
"quejidos” provenientes de partes plásti¬ 
cas como tablero, consolas, tapa de guan¬ 
tera, etc. 

19- BAUL ***** 

Su capacidad, 530 litros o dm 3 , hablan 
por sí solos. Es el más grande en autos de 
cuatro puertas y tres volúmenes del país. 
Hablamos, obviamente, de baúl real. El 
piso es plano y la rueda auxiliar está 
montada en una jaula -al estilo Peugeot- 
a la que se accede por debajo del auto. 
Consejo: guárdela en el baúl... evite sor¬ 
presas desagradables. 

20- PRECIO **** 

Es interesante comparándolo con el de 
autos del mismo segmento (VW-Gacel, 
Sierra GL y Renault-18 GTL). En el mo¬ 
mento de la decisión, el precio es un fac¬ 
tor decisivo junto al equipamiento ■ 

Fotos: Armando Rivas y Enrique Blanco 
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Y la más dinámica, 
el calor de la competición. 


a información me 
Porque trae toda 
Y los análisis más prec 

el automovilismo deportivo. 

Profesionalmente. 

Todos los martes, en s 

usted no puede confundirse. 

rosnes la única. 


Para llegar a 




TODOS 

i 1 


LOS MPRTES ¡ 

LLLEGP P FONDO. 1 


PLCPNCELP. 1 











Ford Sierra 2.3-Ghia (Rui 
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Publicado en mayo 1986 


Gran confort de marcha en ciudad y ruta, buena tenida y 
performances adecuadas son las virtudes más salientes. 
Consumo lógico hasta los 140 km/h y suspensión 
delantera algo "mullida" completan el espectro. 



CONCLUSIONES 


VIRTUDES 

• Accesorios y equipamiento 

• Confort de marcha 

• Aireación del habitáculo 

• Tenida en ruta 

• Consumo hasta 120 km/h 


DEFECTOS 

• Motor desactualizado 

• Relaciones de caja muy largas 

• Suspensión delantera 

• Despeje del piso 

• Precio algo elevado 


PUNTAJE FINAL: 79 (*) 

(•) Suma del puntaje de los veinte rubros 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR ★★★★ 

La línea de la Rural Sierra tardó 
mucho más en “entrar" que la del auto. 
La zona en discusión es la trasera, inclu¬ 
yendo la luneta (tipo burbuja), pero con 
el tiempo el mercado se acostumbró al 
diseño de neto estilo germano. 

2 - HABITACULO ★ ★★★ 

Viajan cinco personas con absoluta co¬ 
modidad. Al igual que los Sierra (Sedan y 
Cupé) la bandeja montada sobre el túnel 
de transmisión está bien ubicada pero el 
freno de mano limita su utilización. Am¬ 
plios los portamapas de las contrapuer¬ 
tas delanteras, el cenicero, encendedor y 
radio-pasacassettes están alejados del 
alcance del conductor y la guantera es de 
gran capacidad. Tal como en los Ghia y 
Cupé, hay alojamientos muy funcionales 
para guardar cassettes (sin caja) arriba 
del cenicero. Los tapizados son agrada¬ 
bles, de fibra suave y colores elegantes. 

3 - PUESTO DE COMANDO E 

INSTRUMENTAL ★ ★★★ 

Una de las virtudes de todos los Sierra, 
especialmenteda línea Ghia y Cupé, es la 
posición de manejo para conductores de 
cualquier estatura. No disponen en nin¬ 
gún caso de columna de dirección regula¬ 
ble, pero realmente tampoco hace falta. 
Hay vehículos que la ofrecen al mercado 
y en nada mejoran la posición frente al 
volante. Las posibilidades de regulación 
son múltiples y hasta dispone de un siste¬ 
ma de tensión lumbar. El "grip” del vo¬ 
lante es bueno, la pedalera bien distri¬ 


buida y que permite conducir con las 
piernas estiradas. La palanca selectora 
de cambios está a mano y cerca del volan¬ 
te aunque al colocar la cuarta el codo 
choque contra una consola elevada que 
remata el conjunto entre los asientos de¬ 
lanteros. Los comandos, elegantes y pre¬ 
cisos. El instrumental completo y los 
apoyabrazos están a la altura correspon¬ 
diente. 

Completa el panorama el "check- 
pannel" al que se le debería intensificar 
su iluminación para que durante el día 
sean visibles las posibles anormalida¬ 
des. Defecto de los Sierra: reflejos del ta¬ 
blero en el parabrisas durante el día, 
principalmente en horas del mediodía 
(sol vertical). 

4 - VISIBILIDAD ★ ★★★★ 

Con las limitaciones típicas de las ru¬ 
rales, la visibilidad de la Sierra es muy 
buena. Hacia delante óptima y hacia 
atrás la burbuja (luneta) de generosas di¬ 
mensiones de la quinta puerta, logra su 
cometido. Los retrovisores externos son 
de buen tamaño y junto al interior cen¬ 
tral, ofrecen un panorama completo de lo 
que sucede a espaldas del conductor. 

5 - AIREACION - 

CALEFACCION ★ ★★★ 

Efectiva la regulación y dosificación. 
El aire acondicionado es eficiente pese a 
que el volumen a enfriar es mayor que el 
de una versión Sedan. Las ventanillas de¬ 
lanteras, al ser abiertas en una pequeña 
porción, producen una turbulencia mo¬ 
lesta y obliga a abrir unos centímetros la 
trasera del mismo lado para neutralizar 
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Parabrisas 


Vista completa del tablero de instrumentos déla Sierra-Ghia Rural. A la 
izquierda depósito de agua del lavaluneta sobre el faro de posición, 
lavafaros delanteros a presión, techo corredizo de 
apertura angular y capacidad de carga con asientos rebatidos. 


★ OPTIMO 
★★★★ MUY BUENO 
★★★ ACEPTABLE 
★★ REGULAR 
ir DEFICIENTE 


los efectos. El techo corredizo de apertu¬ 
ra angular y longitudinal, más la persia¬ 
na interior, colaboran en mejorar la ai¬ 
reación. 

6 - CONFORT 

DE MARCHA ★ ★★★ 

El resultado final, estableciendo un 
promedio de ruta-ciudad, es aceptable. 
Se logró un punto intermedio como para 
que todos los usuarios (los de tendencias 
deportivas y los otros) queden confor¬ 
mes. No existen ruidos interiores aunque 
a velocidades del orden de los 160 km/h se 
produce un chiflido de filetes de aire al 
chocar contra los bordes de las ventani¬ 
llas. Escaso el despeje del piso, algo 


común a toda la línea Sierra. 

No se transmiten vibraciones a la di¬ 
rección ni a otras partes del vehículo. 
Muestra un elevado índice de serenidad 
de marcha. 

7 - MANIOBRABILIDAD 
DIRECCION ★ ★★★ 

Excelente radio de giro considerando 
su tamaño. La dirección hidráulica con¬ 
sigue que cualquier maniobra sea un 
juego de niños. Requiere sin embargo 
cierto acostumbramiento para transitar 
por montaña o asfalto en curvoneíS de 
media y alta velocidad ya que su nivel de 
asistencia no se modifica. 


8 - EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS ★★★★ 

Es poco lo que le falta en concepto de 
equipo. Podría disponer de cinturones de 
bandolera combinada inerciales en los 
asientos traseros (como la Rural 505) o 
regulación eléctrica de los espejos retro¬ 
visores. El cierre automático de puertas 
y el sistema elevacristales eléctrico no 
mostraron fallas. El iavaparabrisas y la¬ 
valuneta (con depósitos individuales) 
funcionan correctamente al igual que los 
lavafaros a presión que se conectan con 
las luces bajas prendidas y en paralelo 
con el Iavaparabrisas. Tendrían que tra¬ 
bajar individualmente... Radio, pasa- 
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VELOCIDAD MAXIMA: 169,100 KM/H 

Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos de 169,2 km/h y 169,0 km/h 


RECORRIDO TOTAL 
DE PRUEBA: 
6.865 Km. 


CONDICIONES 

METEREOLOGICAS 

Temperatura: 23,8° 

Humedad: 88% 

Presión atmosférica: 1.010 mbs. 
Viento: 9 km/h del sector E.S.E. 



CARACTERISTICAS TECNICAS 


• Motor 

Características: 4 en línea. Diámetro de cilindro: 96 mm. Carrera: 79,4 mm. 
Cilindrada: 2.299 cm 3 . Potencia Neta: 105 HP(DIN) -77 kw. Par motor: 17,1 mkg. a 
2.500rpm. Relación compresión: 9,0:1. Orden encendido: i-3-4-2. Arbol de levas: Uno 
a la cabeza. Válvulas: A la cabeza comandadas por botadores hidráulicos. Ignición: 
Electrónica. Bujías: Motorcraft AGF-42 
o Transmisión 

Embrague: Tipo monodisco seco. Placa de presión de diafragma y sistema ajustable 
de juego libre de pedal. Medida: 215 mm. Caja de velocidades: Manual de cinco 
marchas y MA. Relaciones: I o 3,652:1 II o 2,135:1 III o 1,368:1 IV o 1,000:1 V o 0,816:1 
MA 3.660:1. Relación diferencial: 3,14:1. 
m Frenos 

Delanteros: De disco. Rotor ventilado. Traseros: De campana, autorregulables. 
Sistema: Con servo freno. Estacionamiento: Mecánico sobre ruedas traseras. 

» Dirección 

Caja y tipo: Piñón y cremallera. Radio de giro: 5 m. 

0 Suspensiones 

Delantera: Independiente tipo Me Pherson. Brazos inferiores de control y barra 
estabilizadora. Trasera: Independiente. Brazos inferiores y resortes helicoidales de 
acción progresiva. 

0 Sistema eléctrico 

Características: Regulador de tensión electrónico, incorporado al alternador. No 
necesita regulación externa. Tensión: 13,7 a 14.6 volts. Batería: libre de 
mantenimiento. Tensión: 12 volts. Potencia alternador: 90 Amp. (con aire 
acondicionado). 

0 Neumáticos 

Tipo: Radiales. Pirelli P-3. Medida: 185-SR 13. Presión Inflado: Adelante: 26. Atrás: 
26 (sin carga hasta 160 km/h). 

0 Capacidades 

Tanque de combustible: 60 litros. Cárter motor (con filtro): 4,30 litros. Caja de 
cambios: 1,90 litros. Diferencial: 0,90litros. Dirección hidráulica: 0,80 litros. Sistema 
enfriamiento: 9,00 litros. 


A. Alto descargado — 

B. Alto portaequipajes 


• 1.445m 
1,520m 

• 1,452m 
1,458 m 
2,608m 
1,729m 


C. Trocha delantera 


D. Trocha trasera 


E. Distancia entre ejes 

F. Ancho ■ - - 


G. Largo - 

PESO DEL VEHICULO 


4,630m. 


1.215Kg. En orden de marcha. 



ACELERACION 0-100 
KM/H: 12,94 segundos 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 34,58 segundos 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ) 40-100 
KM/H: 19/45 segundos 


CONSUMO 


Autonomía 


100 km/h 
120 Km/h 
140 Km/h 
160 Km/h 

• EN CIUDAD 


Sobre un circuito 
urbano 

de 18 Kms 1 


La unidad testeada estaba equipada 
con Pirelll-Cinturato P3 de medida 
185-13 con una pisada estática de 
1,856 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA IMARCHA 

'.54 km/h 

[°.96 km/h 

II o .137 km/h 



CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 

Vel.Indlc. Vel.Real Error 

(km/h) (km/h) (%) 

20 18 11,00 

40 39 2,50 

60 58 3,40 

80 76 5,20 

100 96 4.10 

120 114 5,20 

140 132 6,06 

160 150 6,67 

180 168 7,14 

Nota: el porcentaje de error está dentro de 
tolerancia. Va increscendo a medida que 
aumenta la velocidad real. 
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Parabrisas 



ROAD-TIST 




Apta para el tránsito ciudadano 
debido a lo mullido de su sistema de 
suspensión aunque algo exagerado 
en el tren delantero. Otro de los 
problemas con que se tropieza al 
circular por caminos en mal estado 
es el escaso despeje del piso. Pese a 
que los amortiguadores (raseros 
debieron ser corridos respecto al 
ancla je original de las versiones 
Sedan, la tenida en ruta es buena 
para un vehículo que no pretende 
altas prestaciones. Su consumo y 
performances son lógicas para un 
motor de 2.300 cm 3 . 



cassettes y cuatro parlantes, de calidad 
intermedia. 


9 - MOTOR ★★★ 

Pese a que los ingenieros de planta en 
Gral. Pacheco se abocaron durante un 
largo período a trabajar sobre patas de 
motor que aíslen las vibraciones al resto 
del auto, se logró a medias. A juzgar por 
los resultados en el Ghia-S y la XR-4, la 
enfermedad congénita del 2.300 cm 3 que 
equipara a los Taunus, no tiene una solu¬ 
ción definitiva. 

Sí obtuvieron grandes mejoras en el 
consumo de combustible y no sólo por la 
caja de quinta o el bajo Cx de los Sierra. 
El motor es elástico y sale limpiamente a 
partir de las 2.000 rpm en cualquier cam¬ 
bio. 

10 - PERFORMANCE ★★★★ 

Sin olvidar que estamos en presencia 
de un vehículo familiar, los casi 170 km/h 
(169,1 km/h a juzgar por el Correvit-L) 
son suficientes. En quinta apenas pierde 
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3 km/h. La ventaja reside en que a veloci¬ 
dades del orden de los 165 km/h se puede 
circular con tranquilidad ya que el 
motor gira a unas 4.500 rpm en sobre¬ 
marcha. 

Los 84 kilos de peso plus respecto al 
Sedan, hacen que las cifras de acelera¬ 
ción 0-100 km/h sufran un incremento, 
igualmente 12,94 segundos hablan de su 
agilidad. Para lograr este valor, hace 
falta mortificar al embrague y llevar el 
regimen del motor a las 6.000 rpm en 
cada cambio (I o , II o y IH°). 

11 - TRANSMISION ★★★★ 

Cuando se los exige, los sincronizados 
de II o y IV o de nuestra unidad, se manifes¬ 
taron algo lentos, pero en general, el ac¬ 
cionamiento del selector no mostró fa¬ 
llas dignas de mención. 

12-FRENOS ★★★★ 

El pedal es firme y sin "pulsaciones". 
El cabeceo al momento de una frenada 
en situación (imite no es excesivo. Tam¬ 



poco se notaron vicios o pérdida de línea 
recta al momento de pisar el pedal co¬ 
rrespondiente bajo condiciones de blo¬ 
queo de las ruedas delanteras. Eso habla 
de que todo el sistema está balanceado. 

13 - SUSPENSION ★ ★★★I 

Algo mullida la del tren delantero. La 
trasera -más reforzada que en los Seda¬ 
nes -sólo se pone negativa cuando se la 
carga con 200 kilos ya que circulando sin 
peso, las ruedas muestran comba positi¬ 
va. 

14 - CONSUMO ★★★★ 

Más que aceptable en ruta (menos de 
10 litros cada 100 kilómetros a 120 km/h 
contrastantes en quinta) y algo elevado 
en ciudad. 

15 - TENIDA 

EN RUTA ★ ★★★ 

El distinto punto de anclaje de los 
amortiguadores hace que la Sierra- 



















Rural no sea tan confiable como los Ghia 
o la XR-4, en especial. La modificación se 
realizó para ganar espacio de carga y 
achicar los pasarruedas pero hubo que 
sacrificar un 20 por ciento de eficiencia 
en lo referente a tenida en curva. Un par 
de amortiguadores sacados del centro 
del espiral fueron los causantes de esa 
pérdida. Súmese un conjunto de suspen¬ 
sión más rígido atrás y tendrá la explica¬ 
ción sobre su tendencia a ser mucho más 
"sobrevirante” que sus hermanos. 

16 - LUCES ★★★★ 


18-TERMINACION Y 

ESTANQUEIDAD ★★★★ 

Hay un buen nivel de calidad de cons¬ 
trucción , ciudado en la elección de burle¬ 
tes, tapizados y no hay puntos de solda¬ 
dura que salten a la vista. Los escudos de 
"Ghia” colocados en las contrapuertas 
podrían haberse obviado. 

No hubo filtraciones de agua o tierra 
por puertas o techo. Sólo algunas huellas 
de "talco guadaloso” en los contornos de 
la quinta puerta, esa que siempre trae 
problemas en las rurales. 


miento/precio, con otras rurales el de la 
Sierra es lógico, aunque obviamente, va 
dirigida a un mercado de alto poder ad¬ 
quisitivo. 

Aunque las capacidades sean distin¬ 
tas, se la debe confrontar con los valores 
de venta al público de la Pcugeot-505 
rural y la Break-18 de Renault ■ 


Eficientes. Las necesarias para circu¬ 
lación noctura segura. 


19-BAUL 


★★★★ 


17- ACCESIBILIDAD ★★★★ 

El diseño de puertas, altura de asientos 
y demás, hacen que tanto los asientos de¬ 
lanteros como traseros seaiv accesibles 
para pasajeros de cualquier estatura. 
Idem para las partes mecánicas pese a los 
sistemas de confort que generalmente 
dificujtan las tareas. 


Es complicado evaluar la capacidad 
de carga de una rural ya que los asientos 
traseros son rebatibles, pero en posición 
normal, la Sierra se muestra generosa en 
su capacidad de carga tanto a lo largo 
como a lo ancho. 

20 - PRECIO ★ ★★★ 

Comparándola, en relación equipa¬ 


I Fotos.Enrique Blanco y Alfredo Calascione. 
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Peugeot 505 SR-Injection 
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Publicado en julio de 1986 



Tras muchos años de 
espera, el sistema de 
inyección llegó a la 
Argentina de la mano del 
Peugeot-505, alimentando 
su motor de dos litros de 
cilindrada. Un recorrido 
superior a los 8.000 
kilómetros permitieron 
realizar una profunda 
evaluación. 




1 - ESTETICA 

EXTERIOR * + ** 

Lo destacable del exterior del Peugeot- 
505 es su distinción. Perfil suave, trompa 
de exacto lanzamiento, parrilla y unida¬ 
des ópticas que comulgan a la perfec¬ 
ción, baúl que continúa la línea de la cin¬ 
tura, todo esto dentro de una indiscuti¬ 
ble tendencia a la cuña. Estudiado ángu¬ 
lo de inclinación del parabrisas, vidrios 
laterales que armonizan con los latera¬ 
les. Solo se le puede achacar un poco es¬ 
tudiado coeficiente de penetración. 

Dejando de lado todas éstas opiniones 
(subjetivas), lo cierto es que el 505 es un 
vehículo estéticamente obtenido avala¬ 
do por el éxito logrado en el mercado eu¬ 
ropeo y local. 

2-HABITACULO **★* 

Amplio y cómodo, apto para trasladar 
a cinco personas, aun en viajes relativa¬ 
mente largos. Dispone de cinturones 
inerciales adelante y atrás (cuatro en 
total), más uno de cintura ubicado en el 
medio del asiento trasero. Las butacas 
delanteras son anatómicas, evitan desli¬ 
zamientos laterales aunque son algo 
altas. Los eventuales pasajeros de la 
parte posterior disponen de un apoya- 
brazos central rebatible y hay espacio su¬ 
ficiente para los de piernas largas. Dis¬ 
pone de dos gavetas (una más pequeña y 
otra más grande abajo) y un portaobjetos 





Parabrisas 


ROAD-TEST 


El comportamiento rutero es bueno 
en todo tipo de caminos, aun con 
piso desparejo. Influye mucho el 
diferencial autoblocante, que 
mejora notablemente la tracción de 
las ruedas motrices. Sin duda, el 
punto clave es su sistema de 
inyección de combustible, que lo 
hace más económico que su similar 
a carburador y le conñere procesos 
de aceleración más suaves. Por 
supuesto que aún tiene sus 
detractores (principalmente entre 
los mecánicos), pero sin duda es el 
sistema de alimentación del futuro 
inmediato en la Argentina. 







en el panel central, además de una ban¬ 
deja entre asientos donde se aloja el co¬ 
mando del freno de mano. Arriba del ce¬ 
nicero, portamonedas. La iluminación 
es correcta y los tapizados (tipo tweed) 
armonizan con los colores exteriores. 

3 - PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL **** 

Como dijimos, el asiento del conductor 
resulta algo elevado con respecto al piso, 
pero es una tendencia de Sevel en casi 
todos sus productos. La ubicación y án¬ 
gulo del volante (buen grip y adecuado 
diámetro) es correcta y no ofrece posibi¬ 
lidades de regulación. La palanca selec¬ 
tora de cambios es accesible, al igual que 
los comandos. El cenicero y encendedor 
están correctamente alojados, al alcance 
del conductor. Podría disponer de un sis¬ 
tema de regulación basculante de altura 
de butaca. 


4-VISIBILIDAD ***** 

La gran superficie vidriada hace que la 

visibilidad sea excelentea 360°. Los espe¬ 
jos retrovisores externos cumplen con su 
función y los parantes del parabrisas 
(muy finos) no se interponen ofreciendo 
zonas "ciegas" al conductor. Más no se 
puede pedir. 

5 - AIREACION - 

CALEFACCION***** 

Eficaz el sistema de corredera vertical 
ubicada al costado derecho del panel de 
instrumentos para graduar la tempera¬ 
tura deseada en el habitáculo. Una boto¬ 
nera hace que el aire (por medio del for¬ 
zador) fluya por las salidas elegidas. Lo 
mismo el aire acondicionado. Una vez 
que el propietario de un 505 se familiari¬ 
za con los mandos y sabe seleccionar las 
opciones, la cabina se transforma en un 
lugar realmente acogedor. 



. 


6-CONFORT 

DE MARCHA **** 

La filosofía Peugeot trajo aparejados 
comandos, dirección, selectores y demás 
elementos de accionamiento suave. La 
suspensión no es una excepción dentro 
de este concepto. La meta fue serenidad 
de marcha en todo terreno, pero ponien¬ 
do énfasis en las malas calles de nuestras 
ciudades más que en el rubro tenida en 
curva. Es parte de la personalidad de los 
505. Copia bien en todos lados, salvo en 
terrenos montañosos con piso en muy 
mal estado, donde tanto amortiguadores 
como resortes evidencian una excesiva 
blandura. 

No se manifestaron ruidos interiores 
de carrocería o paneles plásticos. Allí pu¬ 
sieron la mira los ingenieros de Sevel y el 
resultado es más que aceptable. Los neu¬ 
máticos cumplen su cometido en todo te¬ 
rreno, incluso con lluvia. 
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7 - MANIOBRABIUDAD - 

DIRECCION ★★*★ 

Cualquier maniobra es de fácil concre¬ 
ción gracias al reducido diámetro de giro 
(considerando el tamaño) y la asistencia 
de la dirección, que es adecuada para via¬ 
jar en ruta a altas velocidades, ya que 
trasmite sensaciones al conductor, no 
como otras que "insensibilizan" el mane¬ 
jo. 

No hay que olvidar que este rubro fue 
siempre uno de los baluartes de la marca 
desde la aparición del 404. 

8 - EQUIPAMIENTO Y 

ACCESORIOS ★★★★ 

Nadie puede discutir que ésta es una 
versión "full" equipo. Elevacristales 
eléctricos en las cuatro ventanillas, aper¬ 
tura eléctrica del techo corredizo, blo- 
| queo central de puertas por comando a 


distancia, reloj digital, excelente radio 
AM/FM con pasacassettes y cuatro par¬ 
lantes, parabrisas triple (laminado), 
faros regulables desde el interior, cuatro 
velocidades de limpiaparabrisas, alar¬ 
ma sonora de luces encendidas... todo 
como equipo de serie. A ello sumemos el 
diferencial autoblocante, muy eficaz en 
cualquier tipo de camino pero que obliga 
a ciertos cuidados en el manejo, modifi¬ 
cando las instintivas maniobras de co¬ 
rrección. 

El tablero, con cierta similitud a los 
BMW actuales, ofrece completa infor¬ 
mación al conductor. Posee lavafaros de 
presión, consola de techo con spots regu¬ 
lables y llantas de aleación de logrado di¬ 
seño. 

9 - MOTOR ★★★★ 

Con la adopción del sistema de inyec¬ 
ción de combustible Bosch-K Jetronic, 
la potencia (según catálogo) se incre¬ 


mentó en 8 CV (DIN) con respecto a la 
versión alimentada por un carburador 
Solex. Su funcionamiento es suave, los 
procesos de aceleración son progresivos 
y el motor no transmite extrañas vibra¬ 
ciones. 

Pese a que no estamos en presencia de 
un propulsor de última generación, cum¬ 
ple eficientemente con sus funciones en 
el mercado local. 

10 - PERFORMANCE ★ * * * 

Dejando de lado las versiones deporti¬ 
vas de otras marcas, los 176, 750 km/h 
certificados por el Correvit-L,son sufi¬ 
cientes para un dos litros de cilindrada. 
Con la sobremarcha (V o ; 0,86:1 y puente 
trasero 4/20) la velocidad máxima se 
logra en quinta y los 12,18 segundos para 
llegar de 0 a 100 km/h hablan también de 
la agilidad de este 505-Injection. 

Interesantes performances que se 
agregan a las otras virtudes del Peugeot- 
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VELOCIDAD MAXIMA: 176,750 km/h 

Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos de 177.0 km/h y 176,5 km/h. 


RECORRIDO 
TOTAL 
DE PRUEBA: 
8.824 KM 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 

Temperatura: 13.8° 

Humedad: 52% 

Presión atmosférica: 1.013 mbs. 
Viento: de sector S.O. con ráfagas de 
hasta 8 km/h. 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


• MOTOR 

Tipo: XN1 A. Potencia (DIN): 113HP. Par máximo (DIN): 17,5 mkg. a 2.750 rpm. 
Disposición: inclinado a 45°. Número de cilindros: 4 en línea. Diámetro: 88 mm. 
Carrera: 81 mm. Cilindrada: 1.971 c m 3 . Relación de compresión: 8,8:1. Tapa de 
cilindros: de aluminio. Válvulas: a la cabeza. Distribuidor: electrónico. Arbol de 
levas: lateral en block. Cigüeñal: 5 bancadas. Distribución: cadena de doble es¬ 
labón. Alimentación: inyección Bosch-K Jetronic. Refrigeración: agua. Ventila¬ 
dor: desembragable. 
m EMBRAGUE 

Tipo: monodisco seco. Comando: hidráulico/mecánico. 

0 CAJA DE VELOCIDADES 

Tipo: manual. Marchas: 5 adelante y MA. Comando: al piso 
0 DIFERENCIAL 

Relación: 4/20. Tipo: diferencial autoblocante. 

0 FRENOS 

Adelante: a disco ventilados. Atrás: a campana. Comando: hidráulicocon válvu¬ 
la compensadora. De mano: por cable sobre ruedas traseras 

0 SUSPENSION 

Delantera: independiente tipo Me Pherson. Amortiguadores hidráulicos, resor¬ 
tes helicoidales y barra estabilizadora. Trasera: eje rígido, resortes helicoidales 
y amortiguadores hidráulicos. 

0 ELECTRICIDAD 
Batería: 12 V. 225 Amp. 

0 NEUMATICOS 

Tipo-marca: radiales. Goodyear 195/70 x 14. 

0 PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 175 km/h plus. Aceleración 0-100 km/b: 12 segundos. 

(*) Datos de fábrica. 



ACELERACION 0-100 
KM/H: 12,18 segundos 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 33,11 segundos 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ) 40-100 
KM/H: 

18,36 segundos 


CONSUMO 


0 EN RUTA 

Veloc. litros/100 

Autonomía 

100 km/h 

km 

7,4 

675 km 

120 km/h 

8,9 


140 km/h 

11,9 

420 km 

160 km/h 

13,8 

362 km 

• EN CIUDAD 


Sobre un circuito 
urbano de 

18 km 

12,9 

387 km 


NEUMATICOS 

La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Goodyear Grand Prix- 
S 70 de medida 195-70x14, con una pi¬ 
sada estática de 1,92 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 

I o .47 km/h 

H u .76 km/h 

IU°.114 km/h 

IV o .169 km/h 

V o .176 km/h 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


Vel. indlc. 

Veloc. real 

Error 

(km/h) 

(km/h) 

(%) 

20 

15 

33,3 

40 

39 

2.6 

60 

59 

1.7 

80 

77 

3.9 

100 

96 

4.1 

120 

113 

6,2 

140 

132 

6,0 

160 

151 

6.0 

180 

170 

5,8 


Nota: el porcentaje de error es parejo y 
varía entre el 2 y el 6 por ciento. Dentro 
de tolerancia. 
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Parabrisas 


tajas de la inyección de combustible. 


EN RUTA ★ ★ ★ ★ 

La tenida direccional es impecable y 
en curva muy confiable, casi neutra con 
agradable tendencia a sobrevirar, pero 
de fácil corrección gracias a la excelente 
transmisión de potencia al piso que otor¬ 
ga el autoblocante. No se detectaron vi¬ 
cios desagradables. 


Uno de los aspectos negativos es el 
tanque de combustible, de poca 
capacidad para un 2.000 cm 3 (50 
litros), que le otorga autonomía 
reducida. El precio, como sucede en 
el rubro de los autos de gran confort, 
es elevado pero dirigido a un 
mercado específico. El motor se 
mostró muy elástico tanto en IV o 
como en sobremarcha y los valores 
de aceleración fueron más que 
adecuados considerando que los 
Peugeot nunca apuntaron 
a la alta performance. 


16 - LUCES 


** ★ * 

Más que suficientes. Luz blanca, pura 
y regulable desde el habitáculo. Posee 
luces antiniebla de posición traseras que 
funcionan en paralelo con las bajas. 
Bueno el sistema lavafaros a presión. 


17 - ACCESIBILIDAD ★ ★ ★ ★ 

El ángu lo de apertura de puertas facili¬ 
ta el acceso tanto a los asientos delante¬ 
ros como traseros. Tampoco las partes 
mecánicas ofrecen problemas pese a los 
accesorios que son fuente de energía del 
confort interior. 


18-TERMINACION Y 

ESTANQUEIDAD ★★★★★ 

A diferencia de otros productos de 
Sevel -criticados en su momento-, este 
505-Injection muestra una esmerada ter¬ 
minación hasta en detalles de poca im¬ 
portancia. No hubo filtraciones de polvo 
(guadaloso en algunos sectores de la ruta 
de prueba) ni de agua. Sin duda hay un 
cuidado y control más estricto que en 
otros productos. 


de mano cumple su cometido aunque 
hay que regularlo con cierta periodici¬ 
dad. 


505 y que una gran parte del mercado es¬ 
taba buscando. 


13-SUSPENSION 


★ ★ ★ ★ 

Pese a que el tren trasero es un eje rígi¬ 
do convencional, el trabajo de las barras 
y la suspensión consiguió que el resulta¬ 
do final sea satisfactorio. Noaparecieron 
síntomas de "zapateo” a excepción de si¬ 
tuaciones de circulación extremas con 
piso muy serruchado. Obviamente, este 
ítem se vería notablemente mejorado en 
caso de disponer de una suspensión tra¬ 
sera independiente como el original 
francés. 


En sus comienzos, el selector de cam¬ 
bios era algo más preciso y duro. Pero los 
clientes hicieron conocer su opinión y 
hubo que suavizar su funcionamiento en 
detrimento de que en caminos de monta¬ 
ña salte algún cambio cuando el piso se 
pone áspero. 

El autoblocante es positivo, las ruedas 
tiran parejas, tiene mejor tracción por 
parte del conductor para evitar sorpre¬ 
sas desagradables. Las correcciones se 
deben hacer con mayor suavidad y preci¬ 
sión, en el momento indicado. Algo que el 
buen conductor notará de inmediato. 

La V o se puede colocar apenas a 100 
km/h con un buen rendimiento de recu¬ 
peración de velocidad. Una agradable 
solución lograda por el 505-Injection en 
el difícil compromiso entre consumo- 
performance- elasticidad. 


19-BAUL ★ ★★★ 

Coherente en relación con el tamaño 
del automóvil. El baúl es de dimensiones 
respetables y ofrece capacidad adecuada 
para llevar el equipaje correspondiente 
de una familia tipo y algo más. 


20 - PRECIO 


★ ★ ★ 

Ubicándose en el segmento al que va 
dirigido, el equipamiento y los acceso¬ 
rios, el precio es aceptable si se lo compa¬ 
ra con el de sus competidores. No olvi¬ 
darse de que esta versión es la " top" de la 
línea Peugeot-505 ■ 


14-CONSUMO 


★ ★ ★ ★ 

No es fácil obtener equilibrio adecua¬ 
do entre performance y consumo. La 
quinta velocidad es más corta que en al¬ 
gunos de sus pares pero a la vez hace que 
se comporte de manera más elástica y 
que obtenga su velocidad máxima en so¬ 
bremarcha y no en cuarta (directa). De 
todas formas los valores no son para nada 
preocupantes. A 140 km/h constantes ne¬ 
cesita 11,9 litros para los 100 kilómetros. 
En ciudad consume 12,9 cada cien y en 
ruta a 160 km/h se eleva a 13,8 litros. Ven- 


12 - FRENOS 


★ ★ * ★ 

Efectivos, con pedal algo esponjoso 
pero que no pierde eficiencia o crea sen¬ 
saciones de inseguridad. El "servo" no 
transmitió latidos al comando y el freno 


Fotos: "Juano* Fernández 
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Renault 18-GTL (1.400 cm3) 


ROBUSTO 
Y CONFIABLE 











Publicado en agosto de 1986 


Superó pruebas en caminos malos, con huellas profundas, 
guadales casi intransitables, senderos de montaña y rutas 
desparejas. Allí se manifestaron sus virtudes: la robustez 
estructural y la confiabilidad de su pequeño motor. 


CONCLUSIONES 


VIRTUDES 

• Equilibrado confort de marcha 

• Confiabilidad del motor 

• Comportamiento de las suspensiones 

• Solidez estructural 

• Tenida de ruta 

• Insonorización y hermeticidad del 
habitáculo 

• Autonomía en ruta 


DEFECTOS 

• Falta de equipamiento y accesorios 

• Aceleración poco ágil 

• Consumo mejorable a más de 100 km/h 

• Acceso y habitabilidad 

• Relación precio/equipo 


PUNTAJE FINAL: 72 (•) 

(*) Suma del puntaje de los veinte rubros 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR *** 

La línea del 18 "ya entró por los ojos" a 
cinco años de su presentación. La acepta¬ 
ción del gran público ha sido muy buena 
y no se detectan críticas a nivel usuario 
en este punto. En este GTL se nota que ha 
sido solucionado el defecto que nosotros 
bautizamos de "cola parada” con el auto 
sin carga. Se puede decir que, ahora, 
trompa y cola mantienen un mismo per¬ 
fil. Sin entrar en juicios demasiado pro¬ 
fundos digamos que esta versión, cuyo 
diseño tiene algunos años, es sobrio y ele¬ 
gante con un mejor "styling” en la parte 
trasera que en la delantera. Es más per¬ 
sonal. 

2- HABITACULO *★ + 

El habitáculo es más chico de lo que apa¬ 
renta desde afuera. Con cuatro personas 
en su interior se develan algunos puntos 
grises: a) espacio interior algo angosto, 
b) asientos traseros poco anatómicos; c) 
si el conductor es alto (1,80 mts) debe uti¬ 
lizar el asiento en la última escala de la 
corredera lo cual hace difícil la ubicación 
de un pasajero detrás. 

3- PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL 

Correcta posición de manejo aunque la 
columna no se pueda regular en altura. 


La butaca es cómoda, el respaldo evita 
movimientos laterales pero el asiento es 
corto y deja los muslos sin sustento. La 
solución sería agregarle simplemente 
cuatro centímetros. Pese a ello en reco¬ 
rridos extensos (1.000 km) y sin escalas 
no se presentaron síntomas de cansan¬ 
cio. Tiene un buen volante con excelente 
"grip". Pedalera adecuada, palanca de 
cambios ubicada en el si tio correcto aun¬ 
que el cenicero queda bloqueado cuando 
se viaja en quinta y eso es incómodo en 
largas travesías. Los comandos y contro¬ 
les, en general, están a mano y son prácti¬ 
cos. El instrumental es normal teniendo 
en cuenta que no estamos frente a una 
versión “full" si no ante un GTL con aire 
acondicionado. Buen diseño del panel de 
instrumentos que es de fácil lectura. 
Tiene odómetro parcial y total, cuenta¬ 
vueltas, velocímetro e indicadores de 
nivel de combustible y temperatura por 
aguja. Prácticos los portamapas en las 
puertas pero falta una bandeja o gaveta 
para guardar anteojos, cigarrillos, etc... 
ya que la ubicada bajo el freno de mano 
no cumple con su función. 


4 - VISIBILIDAD ★★** 

La cintura baja y la gran superficie vi¬ 
driada hacen que sea muy buena la visi¬ 
bilidad. Los parantes, aunque generosos, 
no interfieren en ningún caso. Los lim- 
piaparabrisas-muy buena calidad y fun¬ 
cionamiento- deberían tener mayor re- 
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corrido ya que dejan un buen sector de la 
izquierda sin cubrir. No tiene retrovisor 
externo derecho y el de la izquierda vibra 
a alta velocidad. 


5 - AIREACION Y 

CALEFACCION * * * ★ 

No presenta defectos. Las diferentes 
combinaciones para calefacción o aire 
frío logran una excelente climatización 
del habitáculo. Lo mismo sucede con el 
aire acondicionado aunque el compresor 
le quita bastante potencia al motor de 
1.400 cm 3 . 

6 - CONFORT 

DE MARCHA ★ *** 

En general, la tracción delantera no cola¬ 
bora con la robustez de las suspensiones. 
Pero este, precisamente, no es el caso. El 
tren trasero no ofreció problemas duran¬ 
te toda la prueba. Por el contrario resultó 
excelente y no acusó variaciones en la ali¬ 
neación ni en la geometría. La suspen¬ 
sión tiene los valores justos y se ha logra¬ 
do un balance casi perfecto con el que se 
logra buen comportamiento en empe¬ 
drado v caminos ásperos a la vez qae en 
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ruta a alta velocidad. Es en caminos 
malos, precisamente, en donde el con¬ 
junto resorte-amortiguador funciona a 
la perfección. Muy mejorada la insonori¬ 
zación del habitáculo y carente de los fa¬ 
mosos ruidos de plásticos interiores. 

7 - MANIOBRABILIDAD - 
DIRECCION * * * 

Aunque la tracción delantera limita el 
giro, el R-18 pasa con solvencia el exá- 
men. Esto vale tanto para el tránsito en 
ciudad como en ruta. Aunque no tiene di¬ 
rección asistida, el proceso de estaciona¬ 
miento ha mejorado mucho: 


8 - EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS ★ * * 

Este es uno de los puntos débiles del GTL. 
Tiene aire acondicionado excelente 
pero, de allí en más, es una versión base 
para el mercado local. No tiene levanta- 
vidrios eléctrico y si, en cambio, la tradi¬ 
cional y nunca bien ponderada manija. 
No posee luces de chequeo, ni regulación 
de altura del asiento, ni bloqueo de puer¬ 
tas ni columna de dirección orientable. 
Los diales de accionamiento de la incli¬ 


nación del respaldo están ubicados en la 
parte interna de los asientos lo que con¬ 
tribuye a una mejor operación sin que in¬ 
terfiera con el parante. 

9 - MOTOR **** 

Noble, de buen funcionamiento, sin 
complicaciones ni tendencias a manifes¬ 
tarse "fuera de punto" tras largos trayec¬ 
tos a altas velocidades. Durante el reco¬ 
rrido a que fue sometido no se notó con¬ 
sumo de aceite. Un buen motor y, sobre 
todo, confiable. 

10-PERFORMANCE ★★★ 

Los 1.400 cm 3 con sistema de alimenta¬ 
ción convencional y teniendo como obje¬ 
tivo la elasticidad y el buen funciona¬ 
miento no pueden entregar grandes valo¬ 
res de performance. De cualquier mane¬ 
ra, estar apenas por encima de los 15 se¬ 
gundos para llegar a los 100 km/h con 
partida detenida indican que el GTL no 
es mezquino cuando se le pide toda su po¬ 
tencia. 155,5 km/h de máxima tampoco 
constituyen un valor intrascendente 
para un motor de menos de li tro y medio. 
Los 77 HP se notan recién después de las 
4.000 revoluciones por minuto y entre 







ACELERACION O-100 
KM/H: 15,03 segundos 


VELOCIDAD MAXIMA: 155,560 M/H 


Promediodedospasadasensentidosopuestoscon valores de 154,9km/hy 156,2 km/h. 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 36,07 segundos 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 


RECORRIDO TOTAL 
DE PRUEBA: 
8.882 KM 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ) 40-100 KM/H 
24,77 segundos 


Temperatura: 15,8° 

Humedad: 66 % 

Presión atmosférica: 1.014 mb 
Vientos: Leve brisa del sector S.O. 


CONSUMO 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


• EN RUTA litros/100 km. Autonomía 
Velocidad 

100 km/h 7,0 757 

120 km/h 8,1 654 

140 km/h 10,6 500 

150 km/h 11,7 452 

• EN CIUDAD 
Sobre un 
circuito 

urbano de 

18 km con 11,7 452 

tránsito 

normal 


• MOTOR 

Tipo: M-1400. Ubicación: delantera. Cilindros: 4 en línea. Block: de fundición 
de hierro. Válvulas: a la cabeza. Arbol de levas: lateral. Diámetro: 76 mm. Ca¬ 
rrera : 77 mm. Cilindrada : 1.397cm\ Potencia :57Kw.(77 HP-DIN) a 5.500rpm. 
Cupla: 113 Mkg a 3.500 rpm. Compresión: 9,5:1. 
o LUBRICACION Y COMBUSTIBLE 
Filtro de aceite: de flujo total. Capacidad aceite - motor: 3 litros. Tipodecom- 
bustibles: especial / super. Carburador: Solex C-34 descendente, dos bocas. 
Bomba: mecánica a diafragma. Capacidad tanque: 53 litros aprox. 
m SISTEMA ENFRIAMIENTO 
Capacidad: 6,5 litros. Control: por termostato, 
m ENCENDIDO - ELECTRICIDAD 

Orden: 1-3-4-2. Bujías: PVIPAE-42oequiv. Batería: 12 V.-45Amp. Conexión: 
negativo a masa. Alternador: con regulador electrónico incorporado. 

0 TRANSMISION 

Embrague: tipo monodisco seco. Accionamiento: mecánico. Caja de velocidad: 
manual de 5 marchas sincronizadas adelante y MA. Relaciones: 1:4,090:1 - II: 
2,176:1-111:1.409:1 -IV: 1,030:1 y V:0,861:1. MA:3,545:1. Fuente: tipo notante. 
Relación piñón - corona: 3,778:1. Eje /rasero; rígido. 

0 SUSPENSIONES 

Delantera: independiente a trapecio articulado, triángulos superpuestos trans¬ 
versales, resortes helicoidales, amortiguadores telescópicos y barra antirroli- 
do. Angulo de desplazamiento negativo. Trasera: Eje rígido, barras reactoras, 
triángulo reactor centra!, resortes helicoidales, amortiguadores telescópicos y 
barra antirrolido. 

0 FRENOS 

Tipo: hidráulicos, doble circuito con sen'o-freno. Delanteros: a disco ventila¬ 
dos. Traseros: a tambor, autoajustablescon válvula antibloqueo, sensiblesa la 
carga. 

0 NEUMATICOS 

Tipo: radial sin cámara. Medida: 165 SR-13 

Medldas.A:4.468mm.C: 1,410mm.D:2.441 mm.E: 1.430mm. Peso: 1.000Kg. 


NEUMATICOS 


La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Goodyear G-800 Gran 
Prixde medidal65SRx 13sincámaray 
su pisada estática fue de 1,78 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


Veloc.lndic. Vcloc.real Error 

(km/h) (km/h) (%) 

20 19 4,0% 

40 39 1,6 % 

60 57 5.0 % 

80 77 3.8 % 

100 96 4.1 % 

120 114 5,2 % 

140 130 7,6% 

160 146 9,5% 


Nota: El porcentaje de error va aumen¬ 
tando a medida que progresa la veloci¬ 
dad del vehículo a excepción de los va¬ 
lores de 20 y 60 km/h que no mantienen 
una constante. 
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Parabrisas 



ROAD-TEST 



El interior del GTL es sobrio y el equipo es coherente a un vehículo de su ca tcgoría. Motor noble pero de consumo algo elevado para un 1.400cm 3 . En la mayor, cruzando 



cambios se llega sin problemas a las 
6.000 vueltas aunque lo lógico es no "ti¬ 
rarlos" más allá de las 5.000 revolucio¬ 
nes. 

11 - TRANSMISION' * * * * 

Desde el embrague de accionamiento y 
acople progresivo y suave hasta el co¬ 
mando de la caja de cambios, pasando 
por los elementos que transmiten la po¬ 
tencia al piso, el GTL no evidenció sínto¬ 
mas de flaqueza. 

12-FRENOS **** 

Pedal firme y seguro. Frenos que actúan 
correctamente sobre las ruedas delante¬ 
ras (de disco) en combinación con las 


campanas traseras. El sistema no se fati¬ 
ga cuando es continuamente solicitado. 
En frenadas bruscas tampoco se compro¬ 
baron vicios (...sobre asfalto) que lo des¬ 
víen de la línea recta. 

13- SUSPENSION **** 

Buscar una solución de compromiso 
entre una suspensión mullida y una "du- 
rita" no es fácil. Renault logró en este 
auto un punto medio bastante cercano a 
lo ideal. Anda bien en todos lados y brin¬ 
da sensación de seguridad. 

14- CONSUMO *★* 

Hasta 1Q0 km/h la cifra de consumo es 


normal tirando hacia abajo. Pero de allí 
en más la curva trepa a valores no ade¬ 
cuados para un 1.400. Los valores obteni¬ 
dos en las pruebas son solo aceptables 
para un "menos de litro y medio". 

15 - TENIDA 

EN RUTA **** 

La tenida en ruta debe ser considerada 
eficiente. Tanto en rectas como en curvas 
la conducción se simplifica haciéndola 
agradable y segura. Por la tracción de¬ 
lantera y el mayor peso que debe sopor¬ 
tar ese tren tiene una franca tendencia al 
"understeering" o a "irse de trompa" 
sobre todo en curvas lentas de montaña 
donde el auto, por naturaleza, muestra 
cierta deriva. 
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ii/o en Uspallata. 



16- LUCES **** 

Excelentes tanto bajas como altas. Per¬ 
miten circular de noche a alta velocidad 
sin sorpresas desagradables. 

17- ACCESIBILIDAD *** 

Adecuada adelante pero algo complica¬ 
da atrás debido a la curva que debe se¬ 
guir la puerta por los pasarruedas. Las 
partes mecánicas están a la mano y se 
puede acceder a los órganos sin inconve¬ 
nientes. Es más, el motor parece muy 
chico frente al espacio que hay en el vano. 

18 -TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD ★ ★★★★ 

Buena terminación (...mejorada con res¬ 


que ciertas virtudes del GTL se utilicen 
como argumento para justificarlo. Un 5- 
8% menos podría ser un "ardid" para 
convencer a compradores indefini¬ 
dos ■ 


Fotos: "Juano" Fernández 


pecto a años atrás) y casi perfectos encas¬ 
tres de piezas plásticas. No hay ruidos. 
La hermeticidad del habitáculo es abso¬ 
luta. No entra ni agua ni tierra. Objetivo 
cumplido. 


19-BAUL **** 

Buen espacio en altura y profundidad de¬ 
bido a que la cubierta de auxilio va mon¬ 
tada debajo del piso. El sistema de des¬ 
monte de la misma es complicada para 
un usuario pero también lo será, por 
suerte, para los "cacos”. Buen crique. 


20 - PRECIO ★ ★ ★ 


Comparándolo con el precio de sus com¬ 
petidores directos, el valor es alto, aun- 
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Publicado en septiembre de 1986 


Aunque básicamente son similares, las pequeñas 
modificaciones realizadas en la Regatta-Weekend la han 
mejorado respecto de su hermano sanguíneo: el Regatta 
85. Sin embargo, mantiene las virtudes del sedán, 
mostrándose como un vehículo dirigido a la familia pero 
con performance, económico, funcional y práctico. 


CONCLUSIONES 


Virtudes 

• Aprovechamiento del espacio interior 

• Funcionamientoyperformancedel motor 

• Velocidad máxima 

• Bajo consumo 

• Agilidad en el tránsito 

• Tenida direccional 

• Frenos 


Defectos 

• Equilibrio entre suspensión/neumáticos 

• Precio elevado respecto al sedán 

• Luces insuficientes a alta velocidad 

• Escobillas mejorables 

• Falta cuentavueltas 

• Asientos delanteros muy altos 


Puntaje final: 74 (*) 


(*) Suma del puntaje de los veinte rubros 


REFERENCIAS 

***** OPTIMO 
**** MUY BUENO 
*** ACEPTABLE 
** REGULAR 
* DEFICIENTE 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR **** 

Como ya sucedió con otros modelos 
(Renault 12 y 18), la versión break- 
familiar tiene una mayor aceptación que 
el sedán por parte del público. Es que si 
en el ''85” se cuestiona algo la línea de la 
parte trasera (...altura del baúl) en la 
rural Regatta la solución estilística está 
bien resuelta al ojo analítico. Si las ven¬ 
tanillas traseras laterales fijas hubiesen 
seguido la línea de cintura del resto, pen¬ 
samos que hubiese mejorado bastante la 
visibilidad. 

2 - HABITACULO ★ ★ * * 

Es cómodo. Tiene una buena guantera 
y el que maneja no sufre con una consola 
que le roza las piernas al accionar la pe¬ 
dalera. Atrás pueden viajar eventual¬ 
mente tres personas. Sin embargo, falta 
una bandeja "portaobjetos" al alcance 
del conductor para poner anteojos, ciga¬ 
rrillos, etc. 


3- PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL **** 

Es criticable la altura del asiento, al 
igual que en los Regatta probados ante¬ 
riormente. La regulación del asiento ca¬ 
rece de opción de altura y la que coman¬ 
da el ángulo de inclinación del respaldo 
queda obstaculizada por la contrapuerta 
y el correspondiente porta mapas. 

El tablero es de lectura fácil y diseño 
práctico. Sin embargo, estimamos que el 
enorme reloj analógico podría ser su¬ 
plantado por un cuentavueltas y colocar 
en su reemplazo un pequeño reloj digi¬ 
tal. El velocímetro es preciso. Los co¬ 
mandos son algo delicados pero están 
bien ubicados y a mano. Buena radio y 
pasacassette. La posición de manejo es sa¬ 
tisfactoria, salvo el tema de la altura del 
asiento. El sistema de limpiaparabrisas 
tiene tres velocidades pero las escobillas 
'‘flotan’’ a alta velocidad ■ 

4- VISIBILIDAD *★★* 


Considerando que evaluamos una 
rural, la visibilidad es buena, máxime 
ahora que trac dos espejos retrovisores 
laterales (...el 85 carecía del derecho). 
Tanto la luneta desempañante como el 
parabrisas son de origen foráneo. Por el 
diseño de la rural (defecto extensivo a 
casi todas las rurales del mercado), la 
luneta se ensucia con facilidad y hay que 
utilizar casi permanentemente la esco¬ 
billa trasera. 
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Parabrisas 
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la escobilla trasera. 

5 - AIREACION Y 

CALEFACCION ★**★ 

Regulación fácil y precisa. En la uni¬ 
dad testeada, al llenar el tanque de nafta 
se notó un cierto "tufillo” a combustible 
dentro del habitáculo. 

6 - CONFORT 

DE MARCHA *★* 

En este rubro tiene mucho que ver el 
nuevo rodado de 14" con Pirelli P-6 (las 
mismas de la Sierra XR4 o del Regatta 
100-S) de talón o perfil bajo. Esto signifi¬ 
có una mejor tenida en ruta asfaltada a 
velocidad del orden de los 150 km/h y 
bajo lluvias copiosas aunque el andar en 
rutas desparejas o de ripio se complicó 
con una mayor transmisión de ruidos y 
vibraciones al habitáculo. Algo inevita¬ 
ble, ya que es el neumático adecuado a 
las especificaciones de la "Weekend” na¬ 
cional. Los que circulen en ciudad cons¬ 
tantemente se darán cuenta de esas vi¬ 
braciones. Los que viajen en ruta, en 
cambio, con carga y a 150 km/h estarán 
encantados. Satisfacer todas las tenden¬ 
cias es imposible. 

7 - MANIOBRABILIDAD- 

DIRECCION **★* 

Muy ágil en la maniobra, dirección de 


respuesta inmediata al llamado del vo¬ 
lante y gran facilidad para el estaciona¬ 
miento aunque no posea servoasis- 
tencia. 

8 - EQUIPAMIENTO 

Y ACCESORIOS **★* 

No tiene levantavidrios eléctricos ni 
bloqueo de puertas y "portón”. Tiene"an¬ 
tinieblas’’ traseras que aumentan la in¬ 
tensidad de las de posición pero carece 
de portaequipajes en el techo, algo poco 
habitual en una rural. El asiento trasero 
es rebatible pero el mullido acolchado 
del asiento trasero impide que se pueda 
utilizar una superficie completamente 
plana. Se nota la falta de bolsillos en el 
respaldo de los asientos delanteros. La 
cuna del encendedor es de poca profun¬ 
didad y dificulta su utilización. Los no fu¬ 
madores ni se enterarán. El equipamien¬ 
to es coherente para un auto del segmen¬ 
to “mediano-uno". 

9 - MOTOR **** 

Funcionamiento eficiente, suave en el 
"ralenti" o alta velocidad. No es ruidoso 
ni transmite vibraciones. Es elástico y el 
sistema de alimentación y encendido 
ayudan a que todo esté en orden. Uno de 
los puntos salientes de la línea Regatta. 
Pero una de sus mayores virtudes es el 
balance justo entre consumo y perfor¬ 
mance. 
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Líneas modernas y sumamente 
agradable vista de tres cuartos 
trasero, ya que la caída del techo y 
remate de luneta están muy logrados. 
Pese a tratarse de un vehículo de corte 
familiar, sus prestaciones son más que 
aceptables y el consumo, realmente 
bajo. La apertura del portón es amplia 
y permite cargar con facilidad. Las 
llantas son de 14"(y no de 13 "como en 
el Sedán) y utiliza cubrerruedas 
similares al Regatta-IOO S. A la 
izquierda, la "Weekend" con fondo de 
casa colonial serrana en San Esteban, 
cerca de La Cumbre, propiedad de la 
familia Ocampo. 


10 - PERFORMANCE* * * ★ 

Teniendo en cuenta la combinación de 
un motor de 1.500 cm 3 y una estructura 
de una rural-familiar de casi 1.000 kilos 
de peso nadie puede atreverse a pedirle 
más. Los 164,750 km/h probados por Pa¬ 
rabrisas como velocidad máxima y los 
14,18 segundos para los 100 km/h con 


partida detenida hablan por sí solos de 
sus bondades. 

Comparativamente con las cifras del 
sedán, salta a la vista que la "Weekend" 
anda un poquito más rápido (...algo así 
como 2 km/h), probablemente atribuible 
a sus virtudes aerodinámicas. Acelera 
casi con los mismos bríos. 


11 - TRANSMISION 

Correcto acople del embrague y es- 
calonamiento del diagrama de cam¬ 
bios, salvo un leve "escalón" entre Illa, y 
IVa. No tiene tironeos de transmisión o za¬ 
pateos en la aceleración brusca, salvo un 
pequeño rebote de la rueda delantera de¬ 
recha cuando está traccionando y que es 
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VELOCIDAD MAXIMA: 164,750 KM/H 

Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos con valores de 164,8 y 164,7 km/h 

RECORRIDO 

TOTAL 

DE PRUEBA: 

7.203 KM 


CONDICIONES 

METEREOLOGICAS 

Temperatura: 9 o 

Humedad: 57% 

Presión atmosférica: 1.012 mb 

Viento: 7,2 km/h del sector S.O sin inci¬ 
dencia en las pruebas. 

Lugar: Ruta 193, que une Solis con Zá- 
rate. 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


• MOTOR 

Posición: delantera transversal. Cilindros: 4 en línea. Diámetro: 86,4 mm. Cilindrada: 
1.498,57cm J . Relación de compresión: 9,2:1 Potencia máxima (HP-DIN/Kw): 82/60,3. Régi¬ 
men correspondiente: 5.500 rpm. Par máximo: 117,7 kg/3.000 rpiti. 

0 DISTRIBUCION 

Válvulas: dos por cilindro a la ca beza. Arbol de levas: a la cabeza accionado por correa denta¬ 
da. 

0 ALIMENTACION 

Carburador: Solex 32/34 vertical, de doble cuerpo con apertura diferenciada. Recirculación 
de exceso de combustible al tanque. Bomba: mecánica con filtro previo a la entrada de la 
bomba. 

0 LUBRICACION 

Bomba: de engranajes con bomba limitadora de presión. 

0 REFRIGERACION 

Sistema: forzada por bomba centrifuga y radiador con electroventilador e interruptor ter- 
mostático. 

0 ENCENDIDO 

Tipo: electrónico. Orden: 1 -3-4-2. Bujías: Magnetti-Marelli 6W78 LPR Champion RN7Yo 
Bosch WR6D. Distribuidor: con avance centrífugo y corrector de depresión. 

0 TRANSMISION 

Embrague: Monodisco a seco y mando mecánico. Caja: cinco marchas sincronizadas ade¬ 
lante y MA. Relaciones: I°-4,091; n°-2,235, III°-1,469; IV°-1,042y V°-0,827:l. MA: 3.714:1. 
Relación final: 17/62-3,588:1. 

0 PESOS 

Peso en orden de marcha: 980 kg. Carga útil (5 personas y 150 kg de equipaje): 500 kg. 
0 FRENOS 

Delanteros: de disco. Traseros: de campana con zapata autocenlrante. 

0 SUSPENSIONES 

Delantera : De ruedas independien tes con brazos oscilan tes inferiores unidos a barras reacto- 
rasy resortes helicoidales. Amortiguadoreshidráulicosy telescópicos dedobleefecto. Trase¬ 
ra: independiente con brazos oscilantes inferioresy amortiguadores hidráulicos y telescópi¬ 
cos unidos a la parte inferior de ¡as mazas de las ruedas y porsu parte superior a la carrocería. 
Elástico transversal de tres hojas con función de barra estabilizadora en los movimientos 
asimétricos de las ruedas. 

0 RUEDAS Y NEUMATICOS 

Llantas: de acero estampado. Neumáticos: radiales de acero Pirelli-P6 medida 165rl4. 
0 INSTALACION ELECTRICA 
Tensión: 12 volts. Alternador: I4V - 55 amperes. 

0 MEDIDAS 

Largo Total: 4.267mm. Ancho máximo: 1.650 mm. Altura máxima: 1.450 mm. Distancia 
entreejes: 2.455mm. Trocha delantera: 1.414 mm. Trocha trasera: í.46mm. Peso aproxima¬ 
do con aire acondicionado: 980kg. Capacidad de baúl: 495/1.175 dm 3 . Tanque de combusti¬ 
ble: 55 litros. 

0 CAPACIDADES 

Sistema de refrigeración: 7 li tros. Cárter de aceite: 4,1 li tros. CaJa de cambios y diferencial: 
3,26 litros. Caja de dirección: 0.140 litro. Depósito lavaparabrlsas: I litro. 

0 PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 167km/h (aprox.) Aceleración 0-100 km/h: 14,1 segundos. Consumo a 
100 km/h en quinta: 6,9 litros. 

(*) Datos de fábrica. 



ACELERACION 0 -100 
KM/H: 14,18 segundos 


ACELERACION 0 -1.000 
METROS: 35,11 segundos 

ACELERACION EN DIRECTA 
(IV) 40-100 KM/H: 20,34 
segundos 


CONSUMO 


• EN RUTA 



Velocidad 

litros/100 
km 

Autonomía 

100 km/h 

6,8 

808 km 

120 km/h 

7,9 

696 km 

140 km/h 

9,2 

597 km 

150 km/h 

10,25 

536 km 

• EN CIUDAD 


Sobre un recorrido urbano de 
18 km con tránsito normal 

11,8 


NEUMATICOS 

La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Pirelli P-6 de medidas 
165/65 - R 14-78 H y en estas condicio¬ 
nes la pisada estática fue de 1,729 
metro. 


VELOCIDAD MAXIMA EN 
CADA MARCHA 


I o .43 km/h 

II o .83 km/h 

III o .122 km/h 

IV o .162 km/h 

V o .165 km/h 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


Vel.indic. 

Vel.real 

Error 

(km/h) 

(km/h) 

(%) 

20 

21 

1,05 

40 

39 

1,02 

60 

61 

1,01 

80 

79 

1,01 

100 

98 

2,00 

120 

116 

3,40 

140 

135 

3,70 

160 

153 

4.50 


Nota: el porcentaje de error es muy 
bajo, en general, aunque aumenta con 
la velocidad. El instrumento puede 
considerarse como preciso. 
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Las Pirelli P-6, de alta performance en el asfalto y con piso mojado, no son quizá las más indicadas para brindar un equilibrio adecuado entre suspensión y confort ■ 


la movida por el palier largo. 

12- FRENOS **** 

El mayor tamaño de los calipers se tra¬ 
dujo en un mejor poder frenante. Tam¬ 
bién alejó la posibilidad del "fading" 
ante el uso intensivo. El pedal es firme y 
seguro. El peso extra llevó a Sevel a adop¬ 
tar esta solución que determinó la elec¬ 
ción de la llanta de 14”. 

13- SUSPENSION ★ ★★ 

En ef test del * 85" decíamos que es muy 
difícil en este ítem encontrar un justo 
punto de equilibrio que satisfaga a todos 
los compradores. Al principio, el Regatta 
tenía una suspensión muy rígida que 
hubo que reemplazar por una más blan¬ 
da a pedido de los usuarios. Ahora, la sus¬ 
pensión trasera está reforzada por medio 
de un amortiguador con vástago de mayor 
diámetro y capacidad de líquido. Todas 
estas modificaciones se aplican a la 
rural, pues se estima que es un vehículo 
expuesto a solicitudes mayores de traba¬ 
jo. El resultado de ello lo explicamosen el 
punto 6, "Confort de Marcha". 

14- CONSUMO ***** 

El recuadro sobre consumo no necesi¬ 
ta más explicaciones. No vale la pena ex¬ 
tenderse sobre el tema. Los 1.500 cm 3 del 
Regatta son los más económicos que se 
ofrecen en plaza, inclusive con algunos 
de menor cilindrada. U na virtud indiscu¬ 
tible que ya fue motivo de elogio. 

15- TENIDA 
ENRUTA**** 

Con respecto al" 85 ” (es decir, el sedán), 


la "Weekend" se comporta mejor. Ayu¬ 
dan los neumáticos, que son ideales para 
alta velocidad en ruta con pisosecoo mo¬ 
jado y también los amortiguadores más 
duros. No "rola” como la berlina en curvas 
lentas o de mediana velocidad. Este 
ejemplar dobla mejor pese a que se trata 
de un auto dirigido a un mercado más fa¬ 
miliar. 

16- LUCES ★*★ 

Podrían mejorar algo. Las altas y las 
I bajas cumplen con su cometido pero no 
para viajar a altas velocidades en viajes 
nocturnos. 

17- ACCESIBILIDAD **** 

Buena adelante y algo más complica¬ 
da atrás debido a la curva del pasarrue- 
das. La puerta ("portón") es práctica, 
pues abre en dos mitades aunque queda 
algo expuesta en estacionamientos, ya 
que forma parte del paragolpes. El acce¬ 
so al motor es limitado aunque no hay 
que olvidar que estamos frente a un 
motor transversal y de tracción delante¬ 
ra, además de los elementos de confort 
como el aire acondicionado. 

18 - TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD* * * 

Mejoren relación al Regatta-85 testea- 
do. Sólo algunas filtraciones de aire en el 
ángulo de las puertas delanteras a la al¬ 
tura de los espejos. Pero en su favor diga¬ 
mos que no entró ni tierra ni agua. La 
quinta puerta no produjo ruidos ni filtra¬ 
ciones que la caracterizan en otras rura¬ 
les. 


Hay menos “crujidos" de plásticos y 
una más cuidada terminación. 


19- BAUL **** 

Considerando las medidas externas, la 
capacidad de carga es muy buena. La su¬ 
perficie es plana y no molestan los pasa- 
rruedas ni la cubierta de auxilio, que está 
montada en una jaula debajo del piso. El 
crique debería estar en otra parte para 
que no quede a la vista. Práctica la mani¬ 
ja (con cerradura integrada) ubicada a la 
derecha para apertura del portón. 

20- PRECIO ★*★ 

Es demasiado elevada la diferencia de 
precio con respecto al sedán "85” y no del 
todo justificada. ■ 


Fotos: "Juano" Fernández y 
Miguel Tlllous. 
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Publicado en octubre de 1986 


Un término medio entre la deportiva Sierra-XR4 y el más 
doméstico Ghia 2.3. Con muy buen confort ofrece mayor 
performance gracias a un motor con 15 HP plus. 
Una opción equilibrada en la línea que produce Ford. 


CONCLUSIONES 


VIRTUDES 

• Confort y solidez de marcha 

• Velocidad máxima y aceleración 

• Suspensión trasera 

• Tenida direccional y en curva 

• Falta de filtraciones 

• Posición de manejo y comandos 

• Frenos (poder y comportamiento) 


DEFECTOS 

• Precio al público 

• Consumo elevado en ciudad 

• Vibración del motor a 4.500 rpm. 

• Polarización de vidrios insuficiente 

• Ubicación de cenicero y radio 


Puntaje final: 84 (*) 

(.) Suma del puntaje de los veinte rubros. 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR ★ ★★★ 

El Sierra Ghia-S está mejor logrado 
que versiones anteriores debido a las 
llantas de 14 pulgadas (símil XR4) y neu¬ 
máticos más grandes que ayudan a una 
mejor visión lateral del auto junto al 
spoiler trasero que mejora el aspecto del 
último tercio del auto; los cubrerruedas 
(tipo Scorpio) y las líneas decorativas la¬ 
terales que lo personalizan. 

En síntesis, sobre un diseño agradable 
y ya definitivamente aceptado por el pú¬ 
blico se han introducido algunos cam¬ 
bios que mejoraron el ya equilibrado st- 
yling. 

2-HABITACULO 

Generoso en dimensiones y apto para 
transportar cinco personas aun en viajes 
extensos. Adelante es de una comodidad 
difícil de igualar. Los dos ocupantes de 
ese sector tienen muchas posibilidades 
de adecuar sus asientos a diferentes posi¬ 
ciones en relación a sus medidas antro¬ 
pométricas. Nadie puede quejarse. Los 
nuevos tapizados son sobrios y agrada¬ 
bles al tacto. 

3 • PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL ★★★* 

A nuestro entender, la posición de ma¬ 
nejo que ofrece el Sierra es la mejor de los 
autos nacionales. La altura del asiento, 
su concavidad, el respaldo con regula¬ 
ción lumbar, la ubicación de la palanca 
de cambios y la pedalera, el volante, los 


comandos de luces, etc... constituyen el 
resultado de un profundo estudio. La re¬ 
gulación en altura y ángulo de los asien¬ 
tos permite un perfecto punto de apoyo 
para que los muslos no queden en el aire 
evitando de esa forma que el talón sea 
quien soporte la totalidad del peso de la 
pierna. Algo que en viajes largos se hace 
sentir. El tablero de instrumentos es ex¬ 
celente aunque las luces del mismo 
-durante el día- se vean poco. El cenicero 
y la radio están mal ubicados. 

4 - VISIBILIDAD ★ ★ * ★ * 

Difícil de mejorar. Los limpiaparabri- 
sas cumplen con su tarea y la superficie 
que barren es muy amplia así como el 
ubicado en la luneta. Los dos espejos la¬ 
terales y el interior logran que el panora¬ 
ma a 360" sea integral. 

5 - AIREACION Y 

CALEFACCION ***** 

Durante los tests de rutas, y ciudad en 
condiciones extremas, la aireación del 
habitáculo se mostró eficiente. Tanto la 
calefacción como el aire acondicionado 
tienen buena regulación y orientación. 
El hecho de conectar el compresor del 
aire acondicionado no incide mayor¬ 
mente ni en la pérdida de potencia ni en 
el consumo. 

El techo corredizo de cristal tonaliza- 
do y la persiana i nterior hacen que las op¬ 
ciones de apertura ayuden a la climatiza¬ 
ción del habitáculo. Por mejorar queda el 
tinte de los vidrios laterales, luneta y pa¬ 
rabrisas que deberían ser más oscuros 
para perfeccionar la climatización. 
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ACELERACION 0-100 
Km/h: 11,22 segundos 


Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos con valores 
de 183,200 km/h y 184,500 km/h. 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 32,64 segundos 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 


RECORRIDO 
TOTAL 
DE PRUEBA: 
9.845 KM 


Temperatura: 6,8° 

Humedad: 66% 

Presión atmosférica: 1.009 mb 
Viento: 7,8 km/h del sector S.O. 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ): 40-100 
Km/h: 17,90 segundos 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


CONSUMO 

• EN RUTA 

Velocidad litros/ Autonomía 

100 kins. 

100 km/h 8,1 740 Kms. 

120 km/h 10,9 550 Kms. 

140 km/h 12,0 476 Kms. 

160 km/h 13,8 434 Kms. 

180 km/h 16,1 372 Kms. 

• EN CIUDAD 

Sobre un circuito 
de 18 kms en 

tránsito urbano 16,5 363 Kms. 


• MOTOR 

Cilindros: 4 en línea Diámetro: 96 mm, Carrera: 79,4mm. Cilindrada: 2.299cm' Potencia: 
88Kwo ¡20HP(DIN)a5.500rpm. Cupla máxima: I8mkg.a3.500rpm. Relación de compre¬ 
sión: 9:1 Orden de encendido: I -3-4-2. Botadores: hidráulicos. Arbol de levas: único a la ca¬ 
beza. Válvulas: a la cabeza. Encendido: electrónicodeenergía constante. Filtro deaire: tipo 
seco con elemento renovable y control automático de temperatura de aire. Bujías: Motor- 
craft AGF-22. 


• TRANSMISION 

Embrague: tipo monodisco seco. Medida: 215 mm. de diámetro. Caja de velocidades: ma¬ 
nual de cinco marchas sincronizadas y MA. Relaciones: I o 3,652:1 - II o 2,135:1 - III o 1,368:1 - 
IV o 1,000:1 y V°0,8I6:1. MA 3,660:1. Eje trasero: hipoidalcon suspensión independiente. Re¬ 
lación: 3,62:1. 


• FRENOS 

Delanteros: de disco ventilados. Traseros: de campana autorregulables. Sistema: con servo- 
freno. Estacionamiento: accionamiento mecánico sobre ruedas traseras. 


NEUMATICOS 


La unidad testeada estaba equipada 
con Fate AR-28 de medida 185/70 SR- 
14 y la pisada estática fue de 1,978 
metro. 


• DIRECCION 

Tipo: caja de piñón y cremallera. Radio de giro: 5 metros. 


• SUSPENSION 

Delantera: Independiente tipo Me Pherson con brazos inferiores de control y barra estabili- 
zadora. Amortiguadores: hidráulicos de doble acción. Trasera: independiente, brazos infe¬ 
riores y resortes helicoidales de acción progresiva. Amortiguadores: telescópicos e h idráulí¬ 
eos de doble acción. 


. 58 km/h 
,. 98 km/h 
133 km/h 
178 km/h 
184 km/h 


• SISTEMA ELECTRICO 

Características: regulador de tensión electrónico incorporado al alternador. No necesi ta re¬ 
gulación externa. Tensión: 13,7-14,6 volt. Balería: libre de mantenimiento. Tensión 12 volt. 
Capacidad: 500 Amp. Potencia del alternador: 90 Amp. 

• NEUMATICOS 

Tipo: radiales. Medida: 185/70 SR-14. Presión de Inflado: alta velocidad y dos personas 31 
libras/pulg. 2 en las cuatro. 

• CAPACIDADES 

Cárter motor: 4,30 litros con filtro. Caja de velocidades: 1,90 litro. Puente trasero: 0.90 litro. 
Dirección servoaslstlda: 0,80 litro. Refrigeración: 9 litros. Tanque de combustible: 60 litros. 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


Veloc.indic. Veloc.real Error 

(km/h) (km/h) (%) 


• DIMENSIONES Y PESO 

Distancia entre ejes: 2.608 mm. Trocha delantera: 1.452 mm. Trocha trasera: 1.468 mm. 
Longitud total: 4.454 mm. Ancho total: 1.720 mm. Altura: l .377mm. Peso total: 1.146 kilos. 
Capacidad de remolque: 550 kilos. Capacidad de baúl: 353 dm 3 . 
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Nota: El porcentaje de error está dentro 
de la tolerancia lógica y varía entre el 2 
y el 5 por ciento a distintas velocidades. 











Parabrisas 


Muy buena resolución tienen los ángulos de las ventanillas traseras. El alerón trasero cumple su función. 

En nuestro extenso test, el Ghia S no presentó fallas. Buena tenida en caminos de tierra. 
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6 - CONFORT 

DE MARCHA ***** 

Aunque los ingenieros de Ford nos ase¬ 
guran que amortiguadores y resortes son 
los mismos de versiones anteriores, el 
Sierra Ghia-S que Parabrisas probó de¬ 
mostró mejores condiciones de andar 
sobre todo en caminos difíciles. En expe¬ 
riencias anteriores con autos de la línea 
Sierra (Rural o 1.6) uno de los defectos 
era que la panza del auto "tocaba" en las 
huellas. Este Ghia sorteó, por el contra¬ 
rio, innumerables trepadas desparejas y 
caminos muy sinuosos sin ningún tipo de 
problema. Esta condición se obtuvo re¬ 
duciendo la altura de la parte inferior de 
plástico inyectado de una sola pieza que 
conforma el paragolpes y cubre travesa¬ 
do. 


7 • MANIOBRABIUDAD - 

DIRECCION ***** 

Es muy maniobrable y además tiene la 
asistencia necesaria para lograr una di¬ 
rección más segura y rígida que en otras 
versiones loque permite mayorcontrol a 
altas velocidades. No existen problemas 
en el tránsito ciudadano. Todas las ma¬ 
niobras se pueden hacer con precisión, 
sin esfuerzos. 

8 - EQUIPAMIENTO 

Y ACCESORIOS **** 

Tiene casi todo, pero si de exigir se 
trata, el Sierra Ghia-S nos debe un siste¬ 
ma eléctrico de apertura de techo, regu¬ 
lador de columna de dirección y cinturo¬ 
nes de seguridad traseros inerciales com¬ 
pletos. 


Tiene radio-pasacassettes de ex¬ 
celente calidad y fidelidad aunque noso¬ 
tros seguimos prefiriendo las que tienen 
dial manual y no digital como en este 
caso. Tanto los levantavidrios eléctricos, 
el bloqueo de los mismos y la apertura 
automática de puertas no mostraron fa¬ 
llas en el funcionamiento. Los espejos ex¬ 
teriores ofrecen un amplio panorama y el 
sistema de regulación es manual. Los la- 
vaparabrisas y luneta, al igual que los la- 
vafaros (por presión), tampoco dan lugar 
a criticas. 

9 - MOTOR * * * 

Sobre el motor 2,3-OHC se trabajó 
mucho y mejoraron considerablemente 
aquellos consumos elevados que tenía el 
Taunus, ayudados en alguna forma por el 
Cx 0,34 del Sierra. Uno de los vicios que 
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aún se mantiene es una vibración que se 
transmite a todo el auto cuando se 
"tiran” cambios entre las 4.500 y 5.000 
rpm. En quinta la vibración casi no exis¬ 
te. Buen funcionamiento, buen arranque 
y marcha en "ralenti”. Regula a 600 
vueltas pero con aire acondicionado su¬ 
fre una compensación que lo lleva a 
1.000 vueltas. 

10- PERFORMANCE ***★ 

Muy cerca de los valores de la cupé. Es¬ 
tamos en presencia de un automóvil de 
performance interesante, sobre todo si se 
tiene en cuenta su condición de vehículo 
familiar, que entrega una máxima de 
183,850 km/h y una aceleración 0-100 
km/h de 11,2 segundos. 

Dispone de una correcta selección de 
relaciones de caja. 
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11 - TRANSMISION ★★★★ 

El embrague no se fatiga y acopla sua¬ 
vemente. 

La selección de marchas no ofrece in¬ 
convenientes y sólo la marcha atrás, en 
ocasiones, se pone arisca ante los reque¬ 
rimientos del conductor. La ubicación 
del selector con respecto al conductor es 
ideal. 

12 - FRENOS ★ ★ * * ★ 

Es una de sus grandes virtudes. No sólo 
por el poder frenante sino por la forma en 
que actúa ante una solicitud brusca. 
Todo el auto se "agacha" y mantiene su 
línea impecablemente. 

No bloquea. Transmite seguridad al 
conductor y brinda una notable sensa¬ 
ción de "relax” en el manejo. 


I,ns detalles exteriores como serlas llnnlns o 
ri/ni¡nulo el ¡iiiln, Ojui/.ás im» de las cuidi 
fren tur difíciles caminan. 



13 - SUSPENSION ★ ★★★★ 

Otras variantes del Sierra no lograron 
tan alto puntaje. La del Ghia-S está muy 
cerca de la perfección al menos para 
nuestros caminos, calles y rutas. Se me¬ 
joró la delantera, más robusta y sólida 
que la de hace unos años atrás. De la sus¬ 
pensión trasera no es necesario hacer co¬ 
mentarios, todos conocen sus bondades. 

14-CONSUMO *** 

Para mejorar este punto habría que 
disponer de otro sistema de alimenta¬ 
ción tal como la inyección y quizás un 
nuevo diseño de tapa. Con el propulsor 
que cuenta es poco lo que se puede efi- 
cientizar. De todos modos, los 13,8 litros 
cada 100 km a velocidades del orden de 
los 160 km/h no dan escalofríos. A 140 





















los litros I murros rslun muy bien logrados y ucomparpui la lotea. I)r buena calidades, también, el equipo de. radio-pusacassetlc ron que está 
dades sobresalientes de este Sierra tibia S sea su característica de rutero incansable brindada por su silencioso andar y su capacidad de en- 



km/h baja a 12,0 litros y a 120 km/h a 11,0 
litros. En ciudad consume unos 16,5 li¬ 
tros cada 100 km... es mucho. 

15-TENIDA 

EN RUTA ★ ★★★★ 

Así como los frenos, la tenida del Ghia- 
S es excelente. El trabajo de las suspen¬ 
siones (especialmente de la trasera) 
logra que el resultado final sea correctísi¬ 
mo. No tiene vicios direccionales aunque 
el piso sea malo. Muy buena tenida tam¬ 
bién bajo la lluvia y en caminos de tierra. 
Pero lo bueno de este auto llega a la hora 
de doblar. Allí no importa el radio de 
curva. Dobla siempre. Sobre todo en con¬ 
diciones extremas donde la suspensión 
trasera ayuda a transmitir la potencia 
necesaria para salir del problema. En el 


ripio "saca la cola” pero responde muy 
bien a la corrección. 

16-LUCES **** 

Buenas luces para circular rápido de 
noche. Eficaces las altas y las bajas. Cola¬ 
boran los lavafaros eléctricos, muy útiles 
en caso de viajes con llovizna. 

17 - ACCESIBILIDAD * * * * 

Teniendo en cuenta la poca altura del 
auto, el acceso es correcto y no demanda 
esfuerzos. Las partes mecánicas son ac¬ 
cesibles. 

18-TERMINACION Y 

ESTANQUEIDAD**** 

Mejorada con respecto a los Sierra de 
otras generaciones. No hay filtraciones 


de ningún tipo y la terminación se nota 
cuidadosa en algunos detalles internos y 
externos. 

19 - BAUL ★ ★★ ★ 

Con las ventajas de lodo auto de "cinco 
puertas”. Capacidad de carga importan¬ 
te y portón trasero de cómodo y fácil ac¬ 
ceso a todo lo que allí se guarde. Debajo 
de la superficie del piso está la goma de 
auxilio y sus accesorios. 

20 - PRECIO ★ ★ ★ 

Los precios de Ford que se publicitan 
no son los reales. A ellos se agregan una 
serie de accesorios "obligatorios” que 
modifican el valor final al público. De 
todas maneras no queda desubicado. ■ 

Fotos: Alfredo Calascione 
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Renault 11 - Turbo 








Publicado en diciembre de 1986 


ICIAS 


Es más bajo de suspensión y tiene aspecto más agresivo. Lo 
delatan las identificaciones laterales, 
las llantas de aleación liviana y la trompa que incluye 
un babero con rompenieblas. 

Estos detalles diferencian al R-11 Turbo de los modelos TL y 
TS. Pero la verdad está en el motor con turbocompresor que 
entrega 95 CV (DIN). Un auto de 
"alto-voltaje" para una clientela especial. 



CONCLUSIONES 

Virtudes Defectos 


• Amplitud del habitáculo 

• Puesto de comando e instrumentos. 

• Elasticidad y suavidad del motor. 

• Performance en general. 

• Frenos. 

• Comportamiento en curvas. 

• Luces. 


• Falta de espejo externo derecho. 

• Ubicación raaio-cenícero. 

• Suspensión algo rígida. 

• Sensibilidad a vientos laterales. 

• Consumo elevado en relación a 
velocidad. 

• Precio 

• Autonomía limitada. 


Puntaje final: 79 («) 

(•) Suma del puntaje de los veinte rubros. 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR ★ ★ * ★ 

Es un tí pico producto de la nueva gene¬ 
ración de automóviles franceses que con¬ 
jugan eficazmente sobriedad y esbeltez 
de líneas con aprovechamiento de espa¬ 
cio interior. Estilísticamente es un auto 
logrado. 

2-HABITACULO 

Es personal, tiene estilo y buen gusto. 
Considerando sus dimensiones exterio¬ 
res y sin olvidar que se trata de un "me- 
diano-uno”, el interior es muy habitable 
para cuatro personas. Los asientos trase¬ 
ros tienen la curva de respaldo adecuada 
y hay lugar suficiente para las piernas. 

Un buen resultado final logrado en 
base a las ventajas que ofrecen los autos 
dos volúmenes en este aspecto. 

3 - PUESTO DE COMANDO 
E INSTRUMENTAL ★ ★★ ★ 

Butacas excepcionales que sujetan el 
cuerpo en las curvas. Las posibilidades 
de regulación permiten que se encuentre 
la posición ideal merced al sistema “bas¬ 
culante". Los comandos, el selector de 
cambios, pedalera y demás elementos 
que deben estar al alcance de la mano y 
sin esfuerzos cumplen con su cometido. 
No así el cenicero y la radio. El instru¬ 


mental es completo. De lectura inmedia¬ 
ta y diseño muy actual. Buena ilumina¬ 
ción con reóstato. Los cinturones de se¬ 
guridad (cuatro de bandolera, los delan¬ 
teros inerciales) no molestan y están bien 
anclados. Falta espejo retrovisor externo 
del lado derecho. 

4 • VISIBILIDAD *★*★ 

A excepción de la zona que anula el ge¬ 
neroso parante trasero el resto de la visi¬ 
bilidad es excelente, sobre todo hacia 
adelante por las características de trom¬ 
pa lanzada. El único espejo externo (iz¬ 
quierdo) es de buen tamaño aunque "vi¬ 
brador". La regulación interna es ma¬ 
nual. Hacia atrás es buena debido al 
buen tamaño de la luneta. El brazo del 
limpia-luneta cubre una buena superfi¬ 
cie pero carece de una velocidad intermi¬ 
tente que sería útil en ciertas circunstan¬ 
cias y evitaría pulsar cada tanto la tecla 
correspondiente. 

5 • AIREACION 

Y CALEFACCION * * * * 

Los comandos selectores del aire acon¬ 
dicionado, la ventilación y calefacción 
permiten una excelente “puesta a punto" 
del habitáculo. 

Tampoco se notaron problemas de ven¬ 
tilación al abrir unos centímetros las ven¬ 
tanillas delanteras, circulando en ruta. 
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6 - CONFORT 

DE MARCHA ★ ★ ★ 

Las irregularidades del piso se trans¬ 
miten con cierta crudeza a la carrocería, 
al asiento y al volante. Son el resultado 
de una suspensión pensada y adecuada a 
velocidades altas para obtener una 
buena tenida direccional y en curva con 
la menor tendencia posible al excesivo 
rolido. 

Con algo menos de presión de gomas 
que la que indica el manual la cosa se so¬ 
luciona en cierta forma. Para quien gusta 
de este tipo de autos es una buena sus¬ 
pensión. Para el usuario común... no 
tanto. 

Justo es reconocer que el conductor-tipo 
buscará r#ra versión de 11 y no el Turbo. 




7 - MANIOBRABIUDAD - 

DIRECCION * * ★ * 

Por su distancia entre ejes, su tamaño 
exterior, trocha y relación de caja de di¬ 
rección el 11-Turbo se cuenta entre los 
autos maniobrables y sobre todo "diver¬ 
tidos’’ de conducir en el tránsito urbano. 
La tracción delantera no limita su capa¬ 
cidad de estacionamiento. 

8 - EQUIPAMIENTO 

Y ACCESORIOS ★★★* 

Es completo. No vendrían mal levan- 
tavidrios eléctricos atrás y un "chcck- 
panel” que complemente las luces testi¬ 
go existentes. El sistema de bloqueo de 
puertas es bueno pero faltaría que traba¬ 


bas llantas de aleación que identifican a! "Turbo" 
izquierda) no es de lo mejor debido ala ubicación 



ra también el portón trasero. Buen reloj 
digital, y radiocasetera de excelente cali¬ 
dad. Falta bandeja porta-objetos entre 
los asientos delanteros. 

9 - MOTOR ★ ★ ★ ★ 

Aquí está la médula del 11-Turbo. El 
motor. Hay dos puntos claves en favor de 
la planta propulsora: 1) la performance 
que evaluamos más adelante y 2) la elas¬ 
ticidad y aprovechamiento de la poten¬ 
cia a partir de las 2.500 revoluciones por 
minuto. Sobre este segundo ítem lo más 
sobresaliente es la respuesta que se ob¬ 
tiene ante la solicitación por medio del 
pedal de la derecha. Ningún motor aspi¬ 
rado convencionalmente consigue una 
reacción tan briosa y suave a la vez. 
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(ahora, también equipan al TSE) son de diseño poco actual y no se integran totalmente al ¡esto del auto. La accesibilidad a las partes mecánicas (abajo a la 
del motor y los distintos elementos que componen el conjunto. Jinlre sus virtudes, la tenida en cuna y su capacidad de viraje, son los aspectos más destacables. 






Por supuesto que las ventajas del turbo 
a nivel prestaciones se manifiesta a 
mayor régimen y se siente realmente 
"alegre" a partir de las 4.000 revolucio¬ 
nes lo que indica que la gama de potencia 
aprovechable es amplia. El turbo en sí 
mismo no trajo problemas de ningún 
tipo. Ni en ciudad ni en rula, pero en cir¬ 
culación lenta en el centro en dos o tres 
ocasiones se produjo una " tosida" o “que¬ 
dada” al pisar el acelerador de golpe. 
Pero es justo aceptar que la dosificación 
del acelerador, en este caso de un motor 
turbo-comprimido obliga a una adapta¬ 
ción por parte del conductor hasta llegar 
al “feeling” que se necesita para que se 
produzca la fusión ideal hombre-auto. 
Lograrlo, lleva su tiempo... 


10- PERFORMANCE ★★★★★ 

Los 176,8 km/h y los 11,87 segundos 

para llegar a los 100 km/h son cifras con¬ 
siderablemente interesantes para un 
motor de 1.400cnr\Acelera igual y tiene 
mejor “top-spoed” que un Renault 18 con 
motor de dos litros. La comparación vale 
porque indica de qué manera compensa 
los 600 un' de diferencia de favor del 
motor de aspiración normal. También 
son indicativos los valores obtenidos en 
aceleración a parí ir de 40 km/h en IV M ( re¬ 
lación 0,966:1, casi una quinta) donde 
queda demostrada la ya comentada elas¬ 
ticidad del motor. 

No hacen falta más dalos para señalar 
que es un auto de brillantes presta¬ 
ciones. 


11 - TRANSMISION ★★★★ 

El embrague es de acople suave y el 
mecanismo parece que siempre estuvie¬ 
se "recién aceitado". Tiene buenas rela¬ 
ciones de caja que aprovechan la poten¬ 
cia. El selectores preciso,corto y seguro. 

12- FRENOS **** 

Los discos ventilados delanteros con¬ 
tribuyen a evitar fatigas a altas velocida¬ 
des. Se consiguió. No se notaron vicio de 
"viboreo" y/o espantadas desagradables. 

13- SUSPENSION **** 

Es algo rígida pero adecuada para un 
auto de este t ipo. Está pensada para ofre¬ 
cer seguridad,a altas velocidades. 
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VELOCIDAD MAXIMA: 176,800 km/h 

Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos con valores de 
176,9 km/h y 176,7 km/h. 


RECORRIDO TOTAL 
DE PRUEBA: 
5.502 km 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 

Temperatura: 23,8° Humedad: 76 <5 
Presión atmosférica: 1.009 mb 
Vientos: vientos en superficie muy 


CARACTERISTICAS TECNICAS 

• MOTOR 

Tipo: 1400/28 de 4 cilindros en línea. Ubicación: delantera, transversal. Cilindrada: 
1.397cm J . Diámetro y carrera: 76 mmx77 mm. Potencia máxima: 95 HP (DIN) o 77 
Kw. a 5.000 rpm. Relación de compresión: 7,7:1 Torque máximo: 15,4 kgm a 3.500 
rpm. Arbol de levas: uno. lateral. Refrigeración: radiador de agua, intercambiador de 
calor aire-aceite, intercambiador de calor aire-aire para admisión. Alimentación: 
bom ba eléctrica Bosch, carburador Solex 32-DIS decuerposimple. Turbocompresor: 
Garret T2, refrigerado por agua Presión de sobrealimentación: 500+30 mmbar en 
ruta a 3.500 rpm, plena carga. Lubricación: a presión por bomba de engranajes. 

• ENCENDIDO 

Sistema: electrónico integral. Módulo Renix. 

• SISTEMA ELECTRICO 

Batería; 12 volts, 45 Amp/hora libre de mantenimiento. Alternador: 12 volts y 70 Amp. 

• TRANSMISION 

Embrague: monodiscoseco a diafragma. Comando: mecánico. Caja de velocidades: 
tipo caja-puente JB3. Comando: manual, palanca al piso. Marchas: 5 adelante y MA. 
Relaciones: I°-3,090:1, II°-1,842:), ///"- 1,320:1, IV u -0,996:1 y V^-0,757:1. MA 3.545:1. 
Relación de diferencial: 4,066:1. Transmisión a las ruedas: por medio de dos árboles 
transversales con juntas homocinéticas y palieres flotantes. 

• DIRECCION 

Tipo: piñón y cremallera. 

• SUSPENSIONES 

Delantera: brazo de articulación triangular, ruedas independientes, resortes helicoi¬ 
dales, amortiguadores hidráulicos telescópicos y barra antirrolido. Trasera: eje de 
brazos arrastrados, ruedas independientes, barras de tuición transversales, amorti¬ 
guadores hidráulicos telescópicos y barra antinvlido. 

• FRENOS 

Comando: Hidráulico, doble circuito, servoasistidos con indicador de calda de pre¬ 
sión. Limitador de presión sensible a la carga que evita el bloqueo de ruedas traseras. 
Adelante: de discos ventilados autoajustables. Atrás: de tambor. Freno de mano: co¬ 
mando mecánico que acciona sobre las ruedas traseras. 

• RUEDAS 

Llantas: aluminio 5.5B-13". Fijación: 4 bulones. Neumáticos: 175-70-13. 

• PESOS CAPACIDADES Y DIMENSIONES 

Peso en orden de marcha: 985 kg. Baúl: 338 dm \ Tanque de combustible: 47 litios, 
Circuito de refrigeración: 6,1 litros. Lubricante caja-puente: 3,4 litros. Largo total: 
3.973 m. Ancho: 1.660 m. Entre ejes: 2,483 m. Trocha delantera: 1,395 m. Trocha tra¬ 
sera: 1,357 m. 

• PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 178,5 km/h. Consumoa i 00 km/h: 6,1 ¡itros-100 km. Aceleración 
0-100 km/h: 10,9 segundos. Aceleración 0-1.000 metros: 32,8 segundos. 

(*) Datos de fábrica. 


ACELERACION DE 0-100 
KM/H: 11,87 segundos 


ACELERACION 0-1.000 
METROS: 32,71 segundos 


ACELERACION EN DIRECTA 
(IV o ) 40-100 KM/H: 
17,08 seg._ 


CONSUMO 

• En ruta 

Veloc,. 

litros/ 

Autonomía 

100 km/h 

100 km 
6,9 

681 km 

120 km/h 

8,9 

528 km 

140 km/h 

12,4 

379km 

160 km/h 

15,8 

297 km 

170 km/h 

17,5 

268 km 

• En ciudad 

Sobre un circuito 
de 18 km de 
tránsito urbano. 

1S,2 

309 km 


NEUMATICOS 

La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Flrestone S-211 de me¬ 
dida 175-70 x 13 radiales de acero y su 
pisada estática fué de 1,746 metros. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 


1°. 

.52 

km/h 

(6.000 

rpm) 

II o . 

.88 

km/h 

(6.000 

rpm) 

III o . 

.123 

km/h 

(6.000 

rpm) 

rv°. 

.152 

km/h 

(5.800 

rpm) 

V o . 

.177 

km/h 

(5.300 

rpm) 


CORRECCION DEL 
VELOCIMETRO 

Veloc. Indicada Veloc. real Error 


(km/h) 

(km/h) 

(%) 

20 

19 

5,0 

40 

38 

5,2 

60 

59 

1,6 

80 

77 

3,8 

100 

97 

3,0 

120 

118 

1.6 

140 

136 

2,9 

160. 

157 

1,9 

180 

175 

2.8 


Nota: Escaso error del velocímetro en 
todos los niveles. 
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14- CONSUMO ★** 

En ciudad, con manejo normal, el con¬ 
sumo es de 15,2 litros cada 100 kilóme¬ 
tros. Ahora bien, si usted es de los que 
andan tirando cambios por todos lados 
para mostrarles a los pasajeros las bon¬ 
dades del turbo, olvídese. Puede llegar a 
cifras escalofriantes, pero la culpa es 
suya. 

15- TENIDA 

EN RUTA **★* 

Muy buena adherencia tanto del tren 
trasero como del delantero, sobre todo a 
buena velocidad y con curvas medio se¬ 
guidas. Copia bien y acepta cualquier 
exigencia imprevista. En curvones rápi¬ 
dos es casi neutro y sólo se nota la influen¬ 
cia de la tracción delantera en curvas de 
velocidad media. 


Lo' , molestan” los vientos laterales. 

16 - LUCES ★★★★★ 

Estupendas. Ambos haces cumplen a 
la perfección con su tarea sin molestar a 
los demás. En caso de niebla son útiles los 
faros amarillos colocados bajo el para¬ 
golpes que barren a ras del piso. 

17 - ACCESIBILIDAD * * * * 

Correcta adelante y atrás. Mucho más 
accesible que otros más grandes. En lo 
que hace a la mecánica la cosa se compli¬ 
ca por el turbo. Pero es inevitable en un 
auto con estas características. 

18 - TERMINACION Y 

ESTANQUEIDAD * * ★ * 

Pulcro. Ni hablar de agua, polvo, tie¬ 
rra, etc... No entra nada de nada. Idem en 
cuanto a ruidos de carrocería excepto los 


plásticos del tablero. En general bien ter¬ 
minado y de buen gusto. 

19- BAUL *★*★ 

Bien aprovechadas las ventajas de un 
dos volúmenes. Es amplio en profundi¬ 
dad y en ancho. 

20 - PRECIO ★ ★ ★ 

Excesivo. Sólo hace falta compararlo 
con el de sus hermanos más "domésti¬ 
cos". ■ 


Fotos: Enrique Blanco. 


RQAD-JEST ■ 49 







CUADRO GENERAL 


CARACTERISTICAS TECNICAS 

_A_ 


MARCA 

Y 

MODELO 

Sfi 

i 

z 

Ü 

z 

UBIC. MOTOR 

CILINDRADA (cm 3 ) 

I POTENCIA-CV (DIN) | 

ARBOL DE LEVAS 

COMPRESION 

ALIMENTACION 

TRACCION 

| CAJA VELOCIDADES | 

COMANDO CAJA 

FRENOS 

MED. LLANTAS 

| NEUMATICOS 

PESO TOTAL (KG) 

LARGO (M.) 

ANCHO (M.) 

| ALTO (M.) 

DIST. E/EJES (M.) 

TROCHA DEL. (M.) 

TROCHA TRAS. (M.) 

| ESTETICA EXTERIOR 

| HABITACULO 

COMANDO E/INSTR. 


FIAT-REGATTA85 

(ABRIL '86) 

4 

DEL 

1.498 

82 

OHC 

92:1 

C.ARB. 

DEL. 

5" 

MEC. 

DT 

ir 

155 

935 

4,26 

1,6$ 

1,42 

2,45 

139 

1,41 

3 

4 

4 


FORD SIERRA-GUIA RURAL 

(MAYO '86) 

4 

DEL. 

2299 

105 

OHC 

9,0:1 

CARB. 

TRAS. 

5“ 

MEC. 

D/T 

ir 

185 

1215 

4,63 

1,73 

1,44 

2,60 

1,45 

1,46 

4 

4 

4 


PEUGEOT 505-INJECTION 

(JULIO '86) 

4 

DEL 

1.971 

113 

ALL 

8,8:1 

INYEC. 

TRAS. 

5“ 

MEC. 

DT 

14’’ 

195 

1.150 

4,58 

1,72 

1,45 

2,74 

1,43 

1,46 

4 

4 

4 


RENAULM8GTL 
(AGOSTO '86) 

4 

DEL. 

1397 

77 

ALL 

9,5:1 

CARB. 

DEL. 

5" 

MEC. 

DT 

ir 

165 

998 

4,46 

108 

1,41 

2,44 

1,43 

1,39 

3 

3 

3 


FIAT-REGAÑA "WEFKEND 

(SEPTIEMBRE '86) 

4 

DEL, 

1.498 

82 

OHC 

92:1 

CARB. 

DEL. 

5“ 

.MEC, 

DT 

14” 

165 

980 

426 

1,65 

1,45 

2,45 

1,40 

1,41 

4 

4 

4 


FORD SIERRA GHIA-S 

(OCTUBRE '86) 

4 

DEL. 

2299 

120 

OHC 

9,0:1 

CARB. 

TRAS. 

5“ 

MEC. 

D/T 

14” 

185 

1.146 

4,45 

1,73 

137 

2,60 

1,45 

1,46 

4 

4 

4 


RENAULT 1MURB0 

(DICIEMBRE'86) 

4 

DEL. 

1397 

95 

ALL 

7,7:1 

CARB.. 

TURBO 

DEL. 

5“ 

MEC. 

DT 

ir 

175 

985 

3,97 

1,66 

135 

2,48 

1,39 

135 

4 

4 

4 


FIAT-SPAZIOCL (DIESEL) 

(ENERO '87) 

4 

DEL. 

1304 

42 

OHC 

203:1 

INYEC. 

DEL. 

5“ 

MEC. 

D/T 

13” 

145 

826 

3,74 

134 

135 

222 

127 

1,30 

3 

3 

3 


FORD SIERRA-GL 

(FEBRERO '87) 

4 

DEL, 

1597 

75 

OHC 

9,5:1 

CARB. 

TRAS. 

5" 

MEC. 

DT 

ir 

165 

1095 

4,45 

1.72 

137 

2,60 

1,45 

1,46 

4 

4 

3 


PEUGEOT 505-SR/RURAL 

(MARZO '87) 

4 

DEL. 

1.971 

106 

ALL 

8,8:1 

CARB. 

TRAS. 

5 o 

MEC. 

DT 

14” 

195 

1370 

4,89 

1,73 

1,54 

2,90 

1,47 

1,44 

4 

4 

4 


FIAT-SPAZIOTR 

(ABRIL'87) 

4 

DEL. 

1301 

60 

OHC 

9,1:1 

CARB. 

DEL. 

5° 

MEC. 

DT 

13” 

145 

795 

3,74 

1,54 

1,40 

222 

137 

130 

3 

3 

3 


F0RDSIERRA-XR4 

(MAYO '87) 

4 

DEL. 

2299 

120 

OHC 

9,0:1 

CARB. 

TRAS. 

5 U 

MEC. 

DT 

14” 

195 

1.146 

4,45 

1,73 

136 

2,60 

1,45 

1,47 

v 

4 

V 


PEUGEOT 504 SRD 
(JUNIO '87) 

4 

DEL 

2304 

70 

ALL 

22,2:1 

INYEC. 

TRAS. 

5 o 

MEC. 

DT 

14” 

195 

1253 

4,53 

1,69 

1,46 

2,74 

1,42 

1,33 

4 

3 

4 


RENAULT 18-GTXII 

(JULIO '87) 

4 

DEL. 

1.995 

103 

OHC 

8,7:1 

CARB. 

DEL. 

5“ 

MEC. 

DT 

13” 

185 

1.093 

4,39 

1,68 

1,42 

2,44 

1,43 

139 

3 

3,5 

4 


FIAT REGATTA-100S 

(AGOSTO '87) 

4 

DEL. 

1585 

100 

OHC 

9,3:1 

CARB. 

DEL. 

5° 

MEC. 

DT 

14” 

165 

970 

426 

1,65 

1,41 

2,45 

1,414 

1,412 

3 

4 

4 

1 


REFERENCIAS: OHC (árbol único a la cubera), ALL (árbol de levas lateral). D/T (disco adelante y tambor a irás). 
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COMPARATIVO 


EVALUACION CONSUMO PERFORMANCES 

V—"- 


\ AIREAC./CALEFACC. 

CONFORT DE MARCHA 

MANIOBRABILIDAD 

EQUIP.Y ACCESORIOS 

MOTOR 

PERFORMANCE 

TRANSMISION 

FRENOS 

SUSPENSION 

[ CONSUMO 

[ TENIDA EN RUTA 

1 LUCES 

ACCESIBILIDAD 

d 

z 

S 

Ul 

s 

z 

i 

Ui 

BAUL 

[ PRECIO 

G» 

=¿ 

X 

< 

GT 

e. 

X 

§ 

< 

X 

i 

§ 

< 

i/> 

S 

5 

X 

s 

<t 

| EN CIUDAD (litros) 

0-100 KM/H (StG.) 

0-1000 METROS (SEG.) 

1 EN DIRECTA (IV") (seo.) | 

VELOC. MAX. (KM/H) 

PUNTAJE 

FINAL 

4 

3 

4 

3 

4 

4 

3 

4 

3 

5 

3 

3 

3 

2 

5 

4 

65 

8,0 

9,3 

11,4 

125 

132 

34,9 

20,5 

162.4 

71 

4 

4 

4 

4 

3 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

7,1 

9,1 

12,3 

14,9 

14,6 

12,9 

34,5 

19,4 

169,1 

79 

5 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

5 

4 

3 

7,4 

8,9 

11,9 

13,8 

12,5 

12,1 

33,1 

18,3 

176,7 

82 

4 

4 

3 

3 

4 

3 

4 

4 

4 

3 

4 

4 

3 

5 

4 

3 

7,0 

8,1 

10,6 

- 

11,7 

15,0 

36,0 

24,7 

155,5 

72 

4 

3 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

3 

5 

4 

3 

4 

3 

4 

3 

6,8 

7,9 

92 

112 

115 

14.1 

35,1 

203 

164,7 

74 

5 

5 

5 

4 

3 

4 

4 

5 

5 

3 

5 

4 

4 

4 

4 

3 

8,1 

10,9 

12,0 

13,8 

16,5 

112 

32,6 

17,9 

183,8 

84 

4 

3 

4 

4 

4 

5 

4 

4 

4 

3 

4 

5 

4 

4 

4 

3 

6,9 

8,9 

12,4 

155 

152 

115 

32,7 

17,0 

1765 

79 

3 

3' 

4 

2 

3 

4 

3 

3 

3 

5 

3 

2 

3 

3 

3 

2 

6,0 

n 

- 

- 

7,1 

22,5 

42,3 

37,9 

129,5 

61 

4 

4 

4 

3 

4 

2 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

2 

7,1 

8,9 

102 

- 

10,7 

165 

37,1 

235 

157,9 

75 

5 

4 

4 

4 

4 

4 

3 

4 

4 

3 

4 

4 

5 

4 

5 

3 

8,1 

102 

12,9 

14,8 

14,1 

14,6 

36,4 

24,1 

163,3 

80 

3 

3 

4 

3 

4 

4 

3 

3 

3 

4 

3 

4 

3 

2 

3 

3 

75 

8,7 

10,1 

- 

95 

16.3 

375 

22,7 

142,4 

64 

5 

4 

5 

5 

4 

4,5 

4 

5 

4,5 

4 

5 

5 

4 

5 

4 

2 

85 

9,4 

11,0 

125 

16,2 

10,2 

31.0 

195 

188,5 

87 

4 

4 

3 

3 

4 

3 

4 

4 

3 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

3 

7,0 

8,7 

11,1 

- 

8,9 

195 

39,5 

23,6 

143.7 

73 

4,5 

5 

4 

4 

4,5 

4 

4 

4,5 

4 

3,5 

4 

5 

3 

4 

4 

3 

75 

9,3 

12,9 

16,6 

13,8 

115 

33,0 

17,3 

170,7 

79.5 

4 

3 

4 

4 

4 

5 

y 

4 

V 

4 

4 

4 

3 

4 

5 

4 

7,1 

8.6 

112 

139 

12,8 

ti ,3 

32.8 

25,1 

1745 

1 

77 
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Fiat-Spazio CL (Diesel) y TR (1.300) 

EL AUSTERO 
Y EL SEDUCTOR 

El CL-Diesel manifiesta su virtud principal a la hora de parar frente al surtidor de gasoil. 
Pero su equipamiento es casi espartano careciendo de todo elemento de confort. 

Por su parte el TR también se mostró económico pero 
en términos de nafta como combustible, con buena performance y más accesorios. 
Dos ejemplares de la misma familia 
que lo pondrán en la encrucijada a la hora de decidir. 



El TR-1300por la zona de sierras cercana a Balcarce. Buen comportamiento en todo terreno y relación peso/potencia. El equipamiento es coherente a su categoría. 
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Publicados en enero y abril de 1987 


CONCLUSIONES 


Virtudes 

CL (Diesel) 

• Maniobrabilidad 

• Performance para un Diesel 

• Consumo y bajo costo por km. 

• Confiabilidad del motor 

• Arranque instantáneo 

TR (1.300) 

• Suspensiones adecuadas a exigencias 
urbanas 

• Prestaciones 

• Consumo 

• Luces 

• Funcionamiento del motor 

Defectos 

• Equipamiento elemental 

• Motor ruidoso en "ralenti" 

• Luces pobres 

• Tapizados 

• Altura de asientos delanteros 

• Relación precio/equipamiento 


• Tenida direccional (sin carga) 

• Diagrama de cambios (III o a IV o ) 

• Falta de guantera 

• Asientos delanteros altos 

• Precio algo elevado 

PUNTAJE FINAL: 61 (*) 

PUNTAJE FINAL: 64 (*) 

(*)Suma del puntaje de los veinte rubros. 

(,)$uma del puntaje de los veinte rubros. 


REFERENCIAS 

***** OPTIMO 
***★ MUY BUENO 
*** ACEPTABLE 
** REGULAR 
* DEFICIENTE 


1 - ESTETICA 
EXTERIOR 

CL (Diesel) ★ * ★ 

TR (1.300) ★★★ 

En este caso, como en otros, la evalua¬ 
ción vale para ambos. Es algo antiguo en 
su diseño comprándolo con los "dos volú¬ 
menes" actuales, pero no deja de ser 
"simpático”. Probablemente, necesita¬ 
ría una trocha posterior más generosa (o 
llantas más anchas) lo que mejoraría su 
aspecto y quedaría mejor plantado. De 
todas formas ha sido adoptado por una 
mayoría de público femenino y jóvenes 
de ambos sexos. Otros, lo eligieron como 
segundo auto de la familia. 



Sin duda las virtudes del CL (Diesel) están centradas en su bajo consumo. En ciudad, donde también es austero se usa menos la caja gracias al buen torque. 
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2 - HABITACULO 

CL (Diesel) * * * 

TR (1.300) *** 

El habitáculo es bastante generoso 
considerando su tamaño exterior y pue¬ 
den viajar cuatro pasajeros sin mayores 
inconvenientes, aunque obviamente lo 
harán más comodos(porel entorno) en el 
TR que en el CL. Los dos muestran (y 
vaya si se nota...) falta de guan tera ya que 
con el porta-objetos no es suficiente. 
Tampoco ofrecen portamapas en las con¬ 
trapuertas. Si en cambio, poseen bolsi¬ 
llos en los respaldos delanteros, asi como 
cenicero en ambos lados. 

3-PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL 

CL (Diesel) * * ★ 

TR (1.300) 

La posición de manejo es mejorable. 
Los asientos son altos (algo más en el TR) 
y eso complica el manejo ya que al pisar 
el pedal de freno se hace inevitable rozar 
con la pierna el aro del volante de direc¬ 
ción , La regulación de inclinación de res¬ 
paldo no se puede ajustar con la necesa¬ 
ria exactitud ya que entre las distintas 


posiciones hay demasiada diferencia. 
Sería mejor adoptar un sistema de dial. 

Los apoyabrazos son muy bajos res¬ 
pecto al asiento y no cumplen su función, 
en cambio si lo hacen atrás, donde se 
aprovechó el espacio inútil entre la 
chapa y el panel interior. El TR posee cin¬ 
turones inerciales de tipo bandolera 
combinada adelante pero las trabas in¬ 
terfieren al querer accionar el freno de 
mano ubicado entre los dos asientos. 

En el caso del CL, el instrumental está 
compuesto por velocímetro, odómetro 
totalizador, agujas de nivel de combusti¬ 
ble y temperatura de agua más otro a la 
izquierda, oculto por el aro del volante, 
que marca la presión de aceite fuera del 
panel. El resto son luces testigo a las que 
suma una amarilla que indica el momen¬ 
to en que el motor Diesel está listo para 
ponerse en marcha. Lo mismo vale para 
el TR con la diferencia que no existe pre¬ 
sión de aceite, pero si cuentavueltas. 

4 - VISIBILIDAD 

CL (Diesel) * * * 

TR (1.300) **★ 

Es aceptable en general pero la incli¬ 
nación de la luneta y los parantes trase¬ 
ros no juegan a favor en mejorar este as¬ 


pecto. Lo mismo sucede con la altura de 
los asientos que limita la visión hacia 
arriba, por ejemplo en caso de pararse 
ante un semáforo, situación que obliga a 
estirar el cuello para observar el cambio 
de luces. Los espejos, interno y externo, 
son de tamaño adecuado y cumplen su 
tarea pero en ambos modelos falta el co¬ 
rrespondiente al lado derecho. 

5 - AIREACION - 
CALEFACCION 

CL (Diesel) ★ ★ ★ 

TR (1.300) ★★★ 

Al carecer de aire acondicionado, solo 
son evaluables la ventilación y la calefac¬ 
ción que funcionan con normalidad. Dis¬ 
pone de un forzador de aire de dos veloci¬ 
dades que en ambos casos se mostró bas¬ 
tante ruidoso en posición ‘TI". Prácticas, 
si se las sabe utilizar, las ventanillas tra¬ 
seras de apertura tipo "pivot" ya que me¬ 
joran la ventilación del habitáculo en 
viajes ruteros, evitando a la vez, moles¬ 
tos remolinos internos. Los comandos 
son de fácil accionamiento pero no de do¬ 
sificar. 

Las ventanillas laterales anteriores 
(abiertas o semi) producen un ruido que 
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El CL, a la izquierda, con modelo de 
mirada perdida en el puerto de 
Buenos Aires. A su lado el TR en curva 
cerrada. Abajo, llantas similares con y 
sin taza del TRyCL, respectivamente. 




hace imposible viajar en ruta escuchan¬ 
do la radio. Consejo, cierre todo y mané¬ 
jese con el forzador de aire y las ventani¬ 
llas traseras abiertas. 

6■CONFORT 
DE MARCHA 

CL (Diesel) ★ * ★ 

TR (1.300) ★** 

El comportamiento de las suspensio¬ 
nes es adecuado en todo tipo de terreno 
aunque en el caso del Diesel se nota el 
mayor peso sobre el eje delantero en 
tanto en el TR, el puente trasero es algo 
“saltarín" cuando no lleva peso extra. La 
escasa distancia entre ejes juega en con¬ 
tra de ese ítem, pero la solución obtenida 
es buena y sino, pruebe un Morris o Aus- 
tin-Mini y después nos cuenta... 

Los resultados finales son aceptables. 

7 - MANIOBRABILIDAD - 
DIRECCION 

CL (Diesel) ★ ★ * * 
TR (1.300) 

Son maniobrables y de respuesta in¬ 
mediata a los llamados del eficiente sis¬ 


tema de dirección. Su tamaño incide 
para que "entre" en cualquier lado y sea 
ágil en el tránsito urbano. La única con¬ 
tra es un radio de giro algo excesivo para 
un vehículo de sus características. La di¬ 
rección es liviana, a lo que colabora un 
volante de tamaño ideal, justo, como 
para que no se quejen las mujeres que son 
siempre las más damnificadas. 

Sin duda, ejemplares netamente "cita- 
dinos". 

8 - EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS 

CL (Diesel) ★ ★ 

TR (1.300) ★★★ 

El CL carece de lavaparabrisas eléctri¬ 
co —y al igual que el TR-ofrece un botón 
de bombeo manual que hace funcionar 
los “sapitos”. Además está mal ubicado, 
lejos del alcance del conductor. 

Tampoco dispone de limpia- 
lavaluneta ni escobilla. Ni luneta térmi¬ 
ca, ni radio, ni pasacassette, ni antena, ni 
cinturones traseros (los delanteros no 
son inerciales), ni apoyacabezas... real¬ 
mente un equipamiento básico, muy bá¬ 
sico. 


El TR, tiene todo lo que le falta al CL 
pero el motor del limpia-luneta es ruido¬ 
so. El lavaparabrisas podría ser eléctrico 
y comandable desde el brazo correspon¬ 
diente a las escobillas de dos velocidades 
de funcionamiento, sin intermitente. La 
radio es de aceptable recepción y no in¬ 
cluye pasacassette. (solo AM-FM), una 
tentación menos para los “muchachos”. 
El desempañador de luneta es eficaz y la 
ubicación del cenicero y encendedor, co¬ 
rrecta. 

9 - MOTOR 

CL (Diesel) ★ ★ ★ 

TR (1.300) 

Salvo en el momento de ponerlo en 
marcha a la mañana, el CL no manifiesta 
el típico "taca-taca” de los gasoleros. El 
propulsor es saludable y bastante silen¬ 
cioso. Las patas de motor cumplen su 
función de aislar vibraciones aunque es 
probable que a los 20-30.000 kilómetros 
sea necesario reemplazarlas, como en la 
mayoría de los autos equipados con mo¬ 
tores Diesel de todo el mundo. 

El TR, en cambio, corre con las venta¬ 
jas de poseer un motor sumamente pro¬ 
bado y mejorado en varios aspectos. El 
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famoso 1,3 litro del Fiat-128 es conocido 
por su nervio y suavidad de funciona¬ 
miento. Montado sobne el Spazio forman 
un conjunto interesante y de buenas 
prestaciones. 

10-PERFORMANCE 

CL (Diesel) * * * * 

TR (1.300) **** 

Los dos disponen de motores de 1.300 
cm 3 . Uno es gasolero, el otro naftero. Con 
esta premisa como horizonte constante, 


las performances de ambos son muy bue¬ 
nas. 129,5 km/h en cuarta velocidad para 
elCL v 142,4 km/h para el TR son una de¬ 
mostración que admite pocas discusio¬ 
nes. Al menos hablando de nuestro 
medio. 

Los 42 CV (DIN) del CL entregaron un 
valor de 22,49 segundos en aceleración 0- 
100 km/h en tanto el naftero lo hizo en 
16,31 segundos. Tan to en el CL como en el 
TR la quinta se puede conectar a partir 
de los 80 km/h sin problemas lo que re¬ 
dunda en un interesante ahorro de com¬ 
bustible. 


11 - TRANSMISION 

CL (Diesel) ★ ★ ★ 

TR (1.300) ★ 

Mostró cierta imprecisión el comando 
de la caja al pasar de III o a IV o , pero las re¬ 
laciones de todos los cambios, son idea¬ 
les para aprovechar la potencia del 
motor del CL. La quinta puede parecer 
larga (0,82:1) pero logra sus cometido: 1) 
bajar el régimen del motor perdiendo 6-7 
km/h respecto a la IV o y 2) bajar los nive¬ 
les de consumo. El embrague no manifes- 




Las puertas, de buen tamaño, no complican el 
"abordaje". El motor del limpialuneta es ruidoso 
y el "sapito" manual está ubicado lejos del 
alcance del conductor. El capó de apertura a 
favor del viento, limita 
el deceso a partes mecánicas. 


CARACTERISTICAS TECNICAS-CL 

0 MOTOR 

Posición: delantero transversal. Modelo: I28AI-038. Número y posición de cilindros: 4 en linea. Diáme¬ 
tro y carrera: 86,4 x 55,5 mm. Cilindrada total: 1.301 cm 3 . Relación de compresión: 20,3:1. Potencia má¬ 
xima: 30,9 Kw ó 42 HP(DIN) a 5.000 rpm. Par máximo: 68,6 mkg. a 3.000 rpm. Combustible: gasoil. 
0 DISTRIBUCION 

Válvula: a la cabeza, dos por cilindro. Arbol de levas: a la cabeza accionado por correa dentada. 

0 ALIMENTACION 

Tipo: bomba invectora Bosch VE4/8 F 2500 R-61. 

0 LUBRICACION 

Tipo: forzada por bomba de engranajes y válvula alimentadora de presión. 

0 REFRIGERACION 

Tipo: radiador de tubos verticales >■ depósito suplementario de expansión. Circulación activada 
por bomba cen trifuga. Ven ti ¡ador de cuatro pa le tas movido por motor eléctrico con interruptor ter- 
mostático. 

0 ENCENDIDO 

Bujías: de precalentamiento Marelli TIX2A. Orden: I-3-2-4 
0 TRANSMISION 

Embrague: monodisco seco con resorte a diafragma y comando mecánico. Caja: de cinco marchas 
adelante sincronizadas y MA. Relaciones: 1-4.091:1,11-2,235:1,111-1,469:1, IV-1,042:1 y V-0,827:l, 
MA: 3,714:1. Relación de reducción final: 17/64 3,764:1. Tracción: delantera. 

0 FRENOS 

Delanteros: de disco. Traseros: a tambor. Comando: hidráulico. Bomba : doble de cilindros coaxiales 
para circuito independiente delantero y trasero. 

0 SUSPENSIONES 

Delantera: de ruedas independientes con brazos oscilantes y resortes helicoidales, amortiguadores 
hidráulicos telescópicos concéntricos con los resortes unidos a la parte inferior de las mazas. Barra 
estabilizadora con función de barra reactora de los brazos inferiores de la suspensión. Trasera; de 
ruedas independientes con brazos oscilantes y amortiguadores hidráulicos telescópicos, unidos en 
su parte inferior a las mazas de las ruedas. Elástico transversal de tres hojas con función de barra 
estabilizadora en los movimientos asimétricos. 

0 DIRECCION 

Tipo: cremallera con columna de tres tramos, unidos con juntas cardánicas. 

0 RUEDAS Y NEUMATICOS 
Llantas: 13’. Neumáticos: 145 SR-13. 

0 INSTALACION ELECTRICA. 

Tensión: 12 volts. Alternador: 14 V-45 Amperes. Potencia motor de arranque: 1,4 Kw. 

0 PESOS, CARGAS Y MEDIDAS 

Peso en orden de marcha: 826 kg. Carga útil: 5personas 50kg. de equipaje. Peso total a plena carga: 
I-226 kg. Largo máximo: 3.742 mm. Ancho máximo: 1.545 mm. Altura máxima: 1.350 mm. Distancia 
entre ejea: 2.225 mm. Trocha delantera: 1.276 mm. Trocha trasera: 1.300 mm Capacidad de baúl: 365 
dm 3 . Tanque de combustible: 37 litros. 

0 PERFORMANCES (V 

Velocidad máxima: 130 km/h en IV marchas. Aceleración 0-100 km/h: 22.6 segundos. Consumo: a 80 
km/h: 4,4 litros cada 100 kms. a 120 km/h: 7,7 litros cada 100 km. 

( ) Datos de fábrica. 
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ACELERACION 0-1 OOMtros. 
CL (Diesel): 42,43 segundos 
TR (1.300): 37,53 seg. 


VELOCIDAD MAXIMA 
CL (Diesel): 129,592 KM/H 
TR (1.300): 142,437 KM/H 


ACELERACION 0-100 KM/H 
CL (Diesel): 22,49 segundos 
TR (1.300): 16,31 segundos 


Promedio de pasadas en sentidos 
opuestos en IV 1 ’ velocidad. 


ACELERACION EN DIRECTA 
(IV o ) 40-100 KM/H 


CL (DIESEL): 37,97 segundos 
TR (1.300): 22,70 segundos 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 

CL (Diesel) TR (1.300) 
Temperatura: 23,8° 14.8° 

Humedad: 36% 65% 

Presión 

atmosférica: 1.016 mbs. 1.011 mbs. 
Vientos: ESES km/h S.O.5 km/h 


KILOMETRAJE DE PRUEBA 

CL (DIESEL): 4.769 KM. 
TR (1.300): 6.774 KM. 


CONSUMO 

• en ruta CL (Diesel) 

Veloc. Litros/ Auton. 

100 km 

80 km/h 4,71 785 kms. 

100 km/h 6,09 607 kms. 

120 km/h 7,22 512 kms. 

140 km/h 

• EN CIUDAD 
Sobre un cir¬ 
cuito urbano 

de 18 kms. 7,11 520 kms. 

• EN RUTA TR (1.300) 

Vcloc. Litros/ Autonom. 

100 kms. 

80 km/h 6,10 606 kms. 

100 km/h 7,50 493 kms. 

120 km/h 8,70 425 kms. 

140 km/h 10,10 366 kms. 

• EN CIUDAD 

9.03 409 kms. 


CARACTERISTICAS TECNICAS-TR 

0 MOTOR 

Posición: delantero transversal. Modelo: 128-A 1-038. Número y poste, de cilindros: 4 en 
línea. Diámetro por carrera: 86,4 x 55,5 mm. Cilindrada total: 1.301 cm 3 . Relación de com- 
pivslón: 9,1:1. Potencia máxima: 44 K2,o60CV(DIN)n 6.000rpm. Par máximo: 9,6 mkg. a 
3.500 rpm. 

9 DISTRIBUCION 

Válvulas: a la cabeza dos porcilindro. Arbol de levas: a la ca beza accionado porcorren denta- 


0 ALIMENTACION 

Tipo: carburador de doble boca. Marca: Solex C-32 o Weber 32-ICEV. 

0 LUBRICACION 

Tipo: forzada con bomba de engranajes y válvula limitadora de presión. 

0 REFRIGERACION 

Tipo: radiador de tubos verticales y depósito suplementario de expansión. Circulación acti¬ 
vada por bomba centrifuga. Termostato y ventilador de cuatro paletas movido por motor 
eléctrico con funcionamiento por interruptor termostático de! radiador. 

0 ENCENDIDO 

Bujías: Champion N9Y/Bosch W 175-T30/PVI PAG 122. Orden: 1-3-4-2 
0 TRANSMISION 

Embrague : monodisco a seco con resorte a diafragma y comando mecánico. Caja de cam¬ 
bios: de cinco marchas adelante sincronizadas y MA. Relaciones: ¡“-4,09:1, ll°-2.235:l, III o - 
1,469:1,1V°-1,042:1 y V°-0,827:\. MA: 3.714:1. Relación de reducción final: 3,764:1. Trac¬ 
ción: sobre ruedas delanteras. 

0 FRENOS 

Delanteros: de disco. Traseros: a tambor. Comando: hidráulico. Bomba: doble de cilindros 
coaxiales, independientes delantero v trasero. 

0 SUSPENSIONES 

Delantera: de ruedas independientes con brazos oscilantes y resortes helicoidales, amorti¬ 
guadores telescópicos concéntricos unidos en su parte inferior a las masas de las ruedas. 
Barra estábil izadora con función de barra reactora. Trasera: Independiente con brazos osci¬ 
lantes}'amortiguadores telescópicos. Elástico transversal de tres hojascon función de barra 
estabilizador. 

0 DIRECCION 

Tipo: cremallera, con columna de tres tramos unidos con juntas cardánicas. 

0 RUEDAS Y NEUMATICOS 
Llantas: 13" Neumáticos: 145 x 13. 

0 INSTALACION ELECTRICA 

Tensión: 12 v. Alternador: 14,5 v/38 Amp. 550W Potencia del motor de arranque: 0,8 K\v 
0 PESOS CARGAS Y MEDIDAS 

Pesoen orden de marcha: 795 kg. Carga útil: 5 personas y 50 kg. deequipaie. Peso total a plena 
carga: 1.217 kg. Largo máximo: 3.742 mm. Ancho máximo: 1.545mm. Altura máxima: 1.405 
mm. Distancia entre ejes: 2.225,5 mm. Trocha delantera: 1.276 mm. Trocha trasera: 1.300 
mm. Capacidad del baúl: 365 dnr 3 . Tanque de combustible: 37 litros. 

0 PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 140km/h(cnlV L ‘).Aceleraclón0-100km/h: ló.2segundos. Consumo :n 80 
km/h, 5.9 litros cada 100 km. en V o y a 120 km/h, 8,3 litros. 

(*) Datos de fábrica 


NEUMATICOS 


CL (DIESEL): equipado con neumáticos Fatc-Radlal de 
medid» 145-13 con una pisada estática de 1,683 metro. 
TR (1.300): equipado con neumáticos Plrelll-CintunKo de 
medida 145-13 con una pisada estática de 1.681 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 


CL (Diesel) 
35 km/h..., 
66 km/h... 
97 km/h... 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


100 90 10,0 

120 108 10,0 

140 126 11,0 

NoU; Asi como el error en el CL está en 2 por ciento, el ins- 
tnimentodel TR se mostró menosexaclocon un 10 porcien¬ 
to por encima de la velocidad real,_ 
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tó síntomas dignos de mencionarse. 

El TR, como en el caso de su hermano 
"gasolero", heredó el mismo problema 
en el accionamiento del comando de 
caja. La IV o queda un poco más a la iz¬ 
quierda que la línea de la III o . Existe 
como un "escalón" que es necesario supe¬ 
rar. Sus relaciones son similares a las del 
CL, pero en este caso le otorgan 32 km/h 
cada 1.000 rpm en quinta lo que hace po¬ 
sible circular a 135 km/h constantes utili¬ 
zando sólo 4.200 rpm del motor con la 
consiguiente merma en el consumo de 
combustible. 

12 - FRENOS 

CL (Diesel) * ★ * 

TR (1.300) ★★★ 

No existieron problemas a lo largo de 
las pruebas. Son eficientes considerando 
sus performances y peso. Obviamente, el 
CL "cabecea" más que el TR debido a su 
mayor carga sobre el eje delantero. Los 
de estacionamiento deben ser regulados 
con periodicidad para que funcionen co¬ 
rrectamente. 


13 - SUSPENSION 

CL (Diesel) ★ ★ * 

TR (1.300) 

Comise dijo, copia bien pero su corta 
distancia entre ejes lo hace "saltarín” en 
serruchos de asfalto o ripio. Algo rolador 
(el CL) al encarar curvas de media-alta 
velocidad y neta tendencia a desplazar el 
peso sobre la rueda externa. El TR, en 
cambio, tiene tendencias "deportivas". 
Es subvirantc, pero más rígida su sus¬ 
pensión. El equilibrio entre ruta-ciudad 
es de aceptable para arriba. 

14-CONSUMO 

CL (Diesel) *★★★★ 

TR (1.300) ★ ★ ★ ★ 

El propietario de un CL que no supere 
los 100 km/h en quinta se debe sentir de 
maravillas porque puede recorrer más 
de 328 kilómetros con 20 litros de gasoil. 
En la ciudad 7 litros cada 100 kilómetros 
son suficientes. El TR, aunque menos 
austero, tampoco asusta. A 100 km/h en 


ruta ftecesita 7,5 litros para el centenar 
de kilómetros y en ciudad 9 litros. Cada 
uno en lo suyo (salvando las distancias 
entre el sistema de inyección y el gasoil 
por un lado y el carburador y la nafta por 
el otro), muestran valores bajos en este 
rubro. He allí una de sus más preciadas 
virtudes. 

15-TENIDA EN RUTA 

CL (Diesel) * * * 

TR (1.300) *** 

No acarrea problemas serios pero 

ambas versiones son sensibles a vientos 
laterales a velocidades superiores a los 
110-120 km/h.. La misma se modifica 
-para bien- cuando el auto va cargado 
con tres o cuatro ocupantes. A la hora de 
doblar el TR es más franco y manifiesta 
su potencia extra con respecto al CL. 

16 - LUCES 

CL (Diesel) ★ * 

TR (1.300) 

Bajo poder lumínico de las altas en el 
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CL. Las bajas son aceptables pero las de 
profundidad no ofrecen el campo visual 
necesario para circular de noche a veloci¬ 
dades superiores a los 90-100 km/h. Dis¬ 
tinto es el tema en el TR, donde esa falen¬ 
cia no existe. Por el contrario, son de lo 
mejor en relación a la performance del 
vehículo. 

17-ACCESIBILIDAD 

CL (Diesel) ★ ★ ★ 
TR (1.300) 

El concepto vale para ambos. La am¬ 
plia puerta permite un acceso adecuado 
a los asientos traseros sin exageradas 
contorsiones. La accesibilidad a las par¬ 
tes mecánicas no es de lo mejoren ningu¬ 
no de los dos. Uno por ser Diesel y el otro 
por las características del motor trans¬ 
versal del conocido "128". 

En el ingreso al habitáculo colabora el 
asiento delantero completamente volca¬ 
ble y que brinda amplitud de sobra, espe¬ 
cialmente si antes de rebatirlo se toma el 
trabajo de desplazarlo al tope anterior de 
la corredera. 


18 • TERMINACION Y 

ESTANQUEIDAD 

CL (Diesel) 

TR (1.300) ★★ 

Los dos mostraron algunos detalles 
mejorables a nivel de terminación, pero 
el CL fue más estanco que el TR. No existe 
razón que justifique esta diferencia, pero 
ratifica que nunca dos autos son iguales. 
Las filtraciones de polvo fueron mayores 
en el TR. El punto más cuestionable es el 
pol vo en el baúl tras unas decenas de ki ló- 
metros por caminos de tierra o ripio. 

19 - BAUL 

CL (Diesel) ★ * * 

TR (1.300) *** 

Adecuado teniendo en cuenta el tama¬ 
ño del auto. Entran tres bolsos de los 
grandes y dos más pequeños. La rueda de 
auxilio no resta espacio ya que se ubica 
debajo del capó. 



20 - PRECIO 

CL (Diesel) ★ * 

TR (1.300) ★★★ 

Excesivo en el CL aunque sabidoes que 
las versiones Diesel son más caras que 
sus similares nafteras. Compensar la 
mayor inversión inicial demanda dece¬ 
nas de meses. El TR, en el momento de 
ser testeado, estaba demasiado cerca de 
los valores de un Fiat -128 SE que dispo¬ 
ne de cuatro puertas y mayor comodidad 
interior. Solo aceptable.■ 


Fotos: "Juano" Fernández 
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REFERENCIAS 

★★★★★ OPTIMO 
★★★★ MUY BUENO 
★★★ ACEPTABLE 
★★ REGULAR 
★ DEFICIENTE 



Ford Sierra GL (1.6) 


SOY 

10 QUE SOY 

Publicado en febrero de 1987 

El Sierra GL es auténtico porque no pretende engañar a 
nadie. No ofrece sofisticaciones, su equipamiento es 
básico, su consumo realmente bajo y la performance 
aceptable para el conductor medio. Pese a ser la versión 
más económica de la línea, mantiene intactas 
las bondades de tenida, frenos y confort de marcha. 


CONCLUSIONES 


Virtudes 

• Confort de marcha. 

• Tenida en ruta. 

• Posición de manejo. 

• Comportamiento de frenos. 

• Economía de consumo y autonomía. 

• Visibilidad. 

• Funcionamiento del motor. 


Defectos 

• Falta de equipamíento/accesoríos. 

• Performance en general. 

• Polarización de cristales insuficiente. 

• Relación precio/eauipo. 

• Pérdida de potencia por aire 
acondicionado. 

• Relaciones "'largas*. 


PUNTAJE FINAL: 75 H 


(*) Suma del puntaje de los veinte rubros. 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR ★ ★ ★ ★ 

La línea exterior del Sierra, por origi¬ 
nal y novedosa, tardó en “entrar" en el 
público pero finalmente fue aceptada. Es 
agradable, tiene buen coeficiente aerodi¬ 
námico y muy buen aprovechamiento 
del espacio interior. Sin embargo, algo lo 
desmejora -en relación al resto de los 
Sierra- la llanta 13" que son más angos¬ 
tas. La otra diferencia está en el frente, 
más precisamente en la trompa ya que 
posee dos canalizadores de aire horizon¬ 
tal mientras en el resto de la línea Sierra 
la trompa carece de estas entradas lo¬ 
grando una mayor armonía de líneas, 


Por otra parte, la nueva serie GL se iden¬ 
tifica con un filete lateral. 

2- HABITACULO ★**★ 

Es cómodo tanto adelante como atrás. 
Cinco personas viajan perfectamente 
tanto en trayectos largos como cortos. 
Tapizados agradables y mucho espacio 
para las piernas de pi loto y acompañante 
completan este ítem. 

3- PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL * ★ * 

Buenas butacas delanteras que po¬ 
drían sujetar mejor los desplazamientos 
laterales del cuerpo. No posee regulación 
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El Ford Sierra GL (1.6) tiene ludas Lis 
características sobresalientes de la linea, 
pero con el "agravante" de un notorio 
menor consumo. 

Un punto interesante en lo que hace a este 
auto, es el que se refiere a la seguridad 
tanto estática como dinámica. 

En la primera destacamos su interior 
cómodo y de bordes redondeados v en la 
segunda sus muv buenas condiciones de 
tenida de ruta , frenado y capacidad de 
viraje aun en condiciones extremas de 
marcha. 

Un detalle para tener en cuenta es su 
buena capacidad de luces y la coirecta 
distribución de la señales traseras tal cual 
como se ilustra en la fotografía. 




de altura ni variador de tensión lumbar 
pero es correcta aun para conductores 
muy altos. No se roza el volante accio¬ 
nando el freno. Muy buena posición de 
manejo. El panel de instrumentos cuen¬ 
ta con lo imprescindible y no tienen el 
"banco de datos” del resto de la línea. La 
"manija" levantavidrios siempre queda 
en posición de ataque a la rodilla del con¬ 
ductor. El cenicero, lejos del alcance del 
tripulante. Los espejos retrovisores cum¬ 
plen su función correctamente aunque 
no tienen comando interior. Práctica la 
gaveta para ubicar pertenencias al al¬ 
cance de la mano. No tiene cuentavuel¬ 
tas. Las luces testigo anuncian sólo las 
irregularidades más serias y los de aguja 
marcan nivel de combustible y tempera¬ 
tura. El velocímetro es de buen diseño y 
el error llegó a un 10 por ciento en algu¬ 
nos casos. 


4 - VISIBILIDAD ★ ★ ★ ★ ★ 

Es uno de los puntos más salientes y se 
debe exclusivamente a la gran superficie 
vidriada del diseño. Los limpiaparabri- 
sas son de excelente calidad y buen fun¬ 
cionamiento. Tiene buena superficie de 
barrido y el limpia/lava luneta contribu¬ 
ye a que el conductor tenga un panorama 
claroy completo de loque sucede a sus es¬ 
paldas. 

5 - AIREACION Y 

CALEFACCION *★★★ 

Aunque las temperaturas sean extre¬ 
madamente altas, el aire acondicionado 
es eficaz. Claro que el tamaño del com¬ 
presor explica todo. Está algo sobredi- 
mensionado pero en días de 37° de calor y 



con la gran superficie vidriada del auto, 
es un “buen" defecto. Insistimos en un 
mayor tinte a los vidrios polarizados. La 
falta de techo corredizo hace que el rubro 
no llegue a cinco estrellas. Al abrir las 
ventanillas se forma una pequeña turbu¬ 
lencia que se debe compensar con el for¬ 
zador de aire en posición II o III. Conside¬ 
rando que el test se realizó en diciembre/ 
enero no es demasiado válida nuestra 
opinión sobre la calefacción. Su funcio¬ 
namiento en las altas cumbres cordobe¬ 
sas a tempranas horas de la mañana se 
mostró correcto y de buena dosificación. 

6 • CONFORT DE 

MARCHA ★ ★ ★ ★ 

No tiene la tendencia deportiva de la 
XR-4 ni del Ghia-S. Es más liviano y 
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carga menos kilos sobre el tren delantero 
por lo que la suspensión se manifiesta 
más mullida, ideal para lo que busca el 
automovilista argentino. Copa bien en el 
empedrado y es algo rolador en curvones 
veloces de ruta pero de todas formas su¬ 
mamente seguro. En caminos en muy 
mal estado (de montaña con serrucho) se 
nota la falta de un conjunto espiral- 
amortiguador más rígido. Pero éste es un 
comentario exclusivo para" testers" y no 
una exigencia del usuario tipo. 

7 - MANIOBRABILIDAD - 
DIRECCION ★ * * * 

Siendo un mediano de importante tama¬ 
ño, la maniobrabilidad es adecuada. La 
dirección ofrece satisfactoria respuesta. 
Es suave y liviana lo que hace casi innece¬ 


sario que sea asistida por medio de un 
servo. El volante tiene buen “grip” y ta¬ 
maño y la maniobra de estacionamiento 
es fácil. Para nuestro gusto la dirección 
debería ser algo más directa. 

8 - EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS ★ ★ ★ 

Si se tiene en cuenta el precio de venta 
al público el equipamiento es mínimo. 
No tiene levantacristales eléctrico (ni si¬ 
quiera adelante), ni bloqueo central de 
puertas y carece de algunos testigos de 
instrumental como la ‘ reserva’’ de com¬ 
bustible. Posee en cambio cortinas trase¬ 
ras, dos espejos retrovisores exteriores y 
antena eléctrica que funciona con el “off- 
on” de la radio. La incorporación del aire 
acondicionado de fábrica, era necesaria. 


9 - MOTOR ★ ★ ★ ★ 

Con 1.600 cm 3 , un árbol de levas a la ca¬ 
beza y 75 CV (DIN), el Sierra GL es una 
demostración palmaria de que el cons¬ 
tructor no tiene interés en conseguir bue¬ 
nas performances. Con un peso de casi 
1.100 kilos esa potencia no puede obrar 
milagros. En cambio se puede decir que 
es un motor elástico, de funcionamiento 
suave y silencioso. No consume absolu¬ 
tamente nada de aceite. Una unidad muy 
tranquila y doméstica, exigida al máxi¬ 
mo por el peso del vehículo y los acceso¬ 
rios (aire acondicionado),a los que debe 
proveer de energía básica. 

10 - PERFORMANCE ★★ 

Está limitado por las razones que ya 
explicitamos. Simplemente para poner 
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ACELERACION O-100 


VELOCIDAD MAXIMA: 157,950 km/h 

valores de 157,0 km/h y 


KM/H: 16,33 segundos 


Promedio de dos pasadas sentidos opuestos con 
158,9 km/h 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 37,08 segundos 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV) 40-100 KM/H 
23,53 segundos 


RECORRIDO 
TOTAL 
DE PRUEBA: 
7.488 km 


Temperatura: 22,6° 

Humedad: 83% 

Presión atmosférica: 1.109 mbs 
Viento: E.N.E. a 10 km/h 


CONSUMO 


• EN RUTA 


Velocidad litros/100 km Autonomia 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


100 km/h 7,1 

120 km/h 8,9 

140 km/h 10,2 

150 km/h 11,3 

• EN CIUDAD 

Sobre un recorrido 
de 18 km en circuito 
urbano. 10,7 


• MOTOR 

Cilindros: 4en linea. Diámetro: 8 l,30mm. Carrera: 76,95mm. Cilindrada: l.597cm 3 . Poten¬ 
cia: 55 Kwo75HP(DIN)a 5. OOOrpm.Cupla máxima: 12,5 mkga3.000rpm. Relación de com¬ 
presión: 9,5:1. Arbol de levas: único a la cabeza. Válvulas: a la cabeza. Carburador: uno de 
doble boca apertura progresiva y cebador atomático. 

• TRANSMISION 

Embrague: monodisco a seco. Comando: a cable auloa justa ble. Caja de velocidades: 5 mar¬ 
chas hacia adelante sincronizadas y MA. Relaciones de Caja: I"-3,650:1, II°-2,135:1, III a - 
1,370:1, IV -1,000:1 y V a -0,81:1.MA :3,600:1. Eje trasero: hipoidal con suspensión indepen¬ 
diente. Relación del puente: 3.62:1. 

0 FRENOS 

Delanteros: de disco ventilados. Traseros: de tambor autoajustables. Tipo: hidráulicos ser- 
voasistidos, de doble circuito con válvula proporcionadora inercial. Estacionamiento: me¬ 
cánico sobre las ruedas traseras. 

0 DIRECCION 

Tipo: caja de piñón y cremallera. Radio de giro: 5m. 

0 SUSPENSION 

Delantera: independiente tipo McPherson con brazos inferiores de control y barra estabili- 
zadora posteriora la linea del eje frontal, amortiguadores hidráulicos de doble acción y re¬ 
sortes helicoidales. Trasera: independiente con brazos dispuestos en forma angular. Resor¬ 
tes helicoidales de acción progresiva y amortiguadores hidráulicos de doble acción. 

0 SISTEMA ELECTRICO 

Bujías: Motorcraft BF-32 Batería: libre de mantenimiento, 12 volts-500 Amp. Alternador: 
con regulador electrónico incorporado al alternador. Orden de encendido: 1-3-4-2-. 

0 REFRIGERACION 

Tipo: agua por radiador de paneles y electroventilador con embrague viscoso. 

PNEUMATICOS 

Llantas: de 13“ de acero ventiladas. Tipo: radiales. Medida: 165 x 13. 

0 CAPACIDADES 

Cárter de motor: 4,20 li tros. CaJa de velocidades: 1,90 litro. Puente trasero: 0,90 litro. Refri¬ 
geración: 8 litros. Tanque de combustible: 60 litros. 

0 DIMENSIONES Y PESO 

Distancias entre ejes: 2.808 mm. Trocha delantera: 1.452 mm. Trocha trasera: 1.468 mm. 
Longitud total: 4.454 mm. Ancho total: 1.720 mm. Altura: 1.377mm. Peso total: 1.095 kg. Ca¬ 
pacidad de baúl: 353 dm 3 . 

0 COEFICIENTE 
De resistencia al avance (Cx): 0.34. 

0 PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 160 km/h. Aceleración 0-100 km/h: 14,8 segundos. 

0 CONSUMO (*) 

A 80 km/h (litros c/100 km): 6,28 litros. A 120 km/h: 8,62 litros. 


NEUMATICOS 


La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Pirelll-Clnturato P3 de 
medida 165 SR-13 y la pisada estática 
fue de 1,801 metro. 


.. 46 km/h 

. 82 km/h 
127 km/h 
158 km/h 
153 km/h 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 

Veloc. indicada Veloc. real Error 

(km/h) (km/h) (%) 

20 19 5,2 

40 38 5,2 


Nota: A partir de los 60 km/h el error se 
estabiliza entre el 7 y el 9 por ciento, 
valor algo elevado comparado con 
otros vehículos. 
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en funcionamiento el compresor se nota 
que el esfuerzo del motor es grande y eso 
va en contra de la performance. Se supo¬ 
ne que ese compresor “come" entre 7 y 8 
caballos de potencia. Así los procesos de 
aceleración y velocidad final sufren un 
deterioro considerable. 

En la comparación de vehículos (Re- 
gatta-85 o R-18 GTL) el Sierra GL propo¬ 
ne uná opción más calma. Anda un par de 
km/h más que el “18’’ pero es más lento en 
aceleración y con respecto al Regatta-85 
las diferencias se agrandan. Aunque no 
va a un mercado ávido de potencia po¬ 
dríamos decir con seguridad que unos 10 
caballos más de potencia lo convertirían 
en un vehículo interesante. 


11 - TRANSMISION ★*** 

Embrague suave, progresivo, sin alti¬ 
bajo ni tironeos. Las relaciones de caja, 
para nuestro gusto, son demasiado lar¬ 
gas. El ideal sería ui& caja más arrima¬ 
da, una cuarta no directa y una quinta 
del orden de los 0.90. Aunque esto le daría 
una mejor utilización de la potencia iría 
en detrimento del consumo. De todas for¬ 
mas, la V o es algo larga, al igual que la 
III o . El diagrama de cambios es seguro, 
preciso y no ofreció problemas. 

12-FRENOS **★* 

Al momento de frenar no aparecen vi¬ 
cios o tendencias extrañas. El pedal es 
firme y no se fatiga aun ante requeri¬ 
mientos sostenidos. 




Parabrisas 

Las llantas de 13“ no ayudan a la línea del GL. 

¿¿¿filial 


El compresor del aire acondicionado ofrece buen funcionamiento. 
El motor tiene buena accesibilidad. 

El GL es confiable a cualquier velocidad. 


13- SUSPENSION ★*** 

Ni rígido ni deportivo como laXR-4 ni 
tan equilibrada como la del Ghia-S. Aun¬ 
que las diferencias sean mínimas, los 
comportamientos difieren entre sí. La 
suspensión del GL es la indicada y co¬ 
rrecta para ese auto. Es “mullida” pero 
adecuada para esta versión. 

14- CONSUMO 

Es difícil de mejorar considerando los 
1.600 cm 3 de motor. Los valores que en¬ 
tregó el auto en las pruebas son los co¬ 
rrespondientes a un auto denominado 
"económico". Con el aire puesto apenas 
se eleva el consumo en un 8 o 10 por cien¬ 
to. El peor de todos los índices lo verifica¬ 
mos a 155 km/h con viento en contra y el 
aire funcionando a"full": 13,6 litros cada 
100 km. A 100-120 km/h no gasta nada. 

15 - TENIDA 

EN RUTA ★ ★ ★ ★ 

Confiable a cualquier velocidad. Sen¬ 
sible a los vientos laterales pero corregi¬ 
ble con dirección sin "espantadas". Fran¬ 
co y seguro en cualquier circunstancia. 

16-LUCES • *★★★★ 

Correctas altas y bajas. Se puede viajar 
ligero de noche sin sorpresas desagrada¬ 
bles. Potente la luz de marcha atrás lo 
que facilita el estacionamiento nocturno. 


17 - ACCESIBILIDAD * * * * 

Considerando la poca altura del auto, 
el acceso por las cuatro puertas es más 
que satisfactorio debido al generoso ta¬ 
maño de las mismas. Las partes mecáni¬ 
cas están a mano. 

18- TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD 

★ ★ ★ ★ 

La hermeticidad del habitáculo es a 
prueba de polvo o de agua. Buena termi¬ 
nación general y sólo se notan detalles 
poco cuidados en algunos elementos 
plásticos como el cubre-columna de di¬ 
rección o la bandeja que aloja el selector 
de cambios de velocidad. 

19- BAUL **** 

Los autos de dos volúmenes -como 
éste- disponen en general de espacios 
adecuados para equipajes. Tiene buena 
capacidad de carga y el ángulo de la quin¬ 
ta puertas es sumamente generoso. En 
caso necesario, una parte del asiento tra¬ 
sero se rebate y amplía la superficie del 
baúl. 

20 - PRECIO ★ ★ 

Los precios de Ford que se publicitan 
en las listas esconden opcionales. Por 
consiguiente existen "sorpresas" a la 
hora eje cerrar la operación. El "GL" por 
relación precio/equipo, es caro ■ 

Fotos: "Juano" Fernández 
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Publicado en marzo de 1987 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR ★ ★ ★ ★ 

No se puede negar que las lineas de la 
Rural 505 son agradables. Tiene estilo, 
ese"no-se-sabe-qué”, imposible de expli¬ 
car en pocas palabras. La Rural es 32 cm 
más larga de paragolpes a paragolpes 
que el Sedan o Berlina y 15,7 cm entre 
e jes. Se nota al mirarla de perfil pleno. La 
cola es algo parada y recién con 150 kilos 
de carga se acomoda en posición normal. 

2 - HABITACULO ★ ★ ★ ★ 

Tradición Peugeot: los alientos delan¬ 
teros son altos. Además no-son regulables 
en sentido vertical ni ofrecen sistema 
basculante para buscar una posición de 
manejo ideal. La inclinación del respal¬ 
do se puede graduar pero no ofrece dema¬ 
siadas opciones. 

La segunda línea de asientos también 
hace que un pasajero de 1,80 m roce la ca¬ 
beza contra el tapizado del techo. Con 
acolchados 4/5 cm más ba jos el problema 
se solucionaría, ya quedebajodel asiento 
hay un cajón que es refuerzo estructural. 
La tercera, de respaldos cortos y a un 
nivel superior al intermedio, sólo es apto 
para transportar niños de hasta diez 
años. Conclusión: pueden viajar hasta 
cinco personas mayores y tres/cuatro 
niños, lo que hace un total de ocho/nueve 
ocupantes, dejando una capacidad de 
carga interesante; ni hablar si se rebate 
el respaldo de la tercera hilera. 

Sólo la altura de los asientos (en todas 
sus filas)es criticable y de ahí que se cali¬ 
fique con cuatro estrellas y no cinco. 

3 - PUESTO DE COMANDO E 

INSTRUMENTAL ★★★★ 

La butaca es cómoda y de buena sujee- 
ción lateral. El volante de "grip", agrada¬ 
ble. La pedalera es cómoda, aunque la se¬ 
paración de freno y aceleración es exage¬ 
rada. 

Los comandos están bien ubicados, al 
alcance del conductor, sin obligarlo a re¬ 
tirar las manos del volante, al igual que 
las teclas de los levantacristales eléctri¬ 
cos (delanteros solamente). El instru¬ 
mental es de diseño distinguido, de fácil 
lectura y de origen francés (Jaeger). Sólo 
faltaría un medidor de presión de aceite 
por aguja. Las luces testigo complemen¬ 
tan al resto y entregan toda la informa¬ 
ción que el conductor necesita para sen¬ 
tirse tranquilo. Un gran “cartel lumino¬ 
so” con la palabra STOP se enciende ape¬ 
nas se pierde presión de óleo o la tempe¬ 
ratura de agua supera los limites estable¬ 
cidos. Hágale caso, pare de inmediato. 


CONCLUSIONES 


Virtudes 


• Dimensiones del habitáculo 

• Tercera fila de asientos 

• Grado de asistencia de dirección 

• Accesibilidad 

• Confort de marcha y tenida 

• Posibilidad de carga extra 


Defectos 

• Asientos no regulables en altura 

• Falta de algunos accesorios 

• Selector de cambios impreciso 

• Consumo elevado para un 2.000 cm 3 

• Terminación instalación eléctrica 

• Precio 


Puntaje final: 80 (*) 

(*) Suma del puntaje de los veinte rubros 


4 - VISIBILIDAD * * ★ * 

Es buena y la gran superficie vidriada 
colabora en este rubro. Sin embargo su 
“cola parada" (suspensión trasera más 
reforzada que en el Sedan por cargas 
eventuales) hace que la visibilidad hacia 
atrás esté limitada. De todas formas, 
para una rural de su tamaño es más que 
correcta. Los espejos exteriores cumplen 
su función, aunque su regulación no es 
del todo precisa. 

5 - AIREACION - 

CALEFACCION * * * * * 

Impecable. La dosificación del forza¬ 
dor de aire y de la temperatura es llama¬ 
tivamente precisa. El aire acondiciona¬ 
do, bajo situaciones extremas (38/39° en 
tránsito urbano de Buenos Aires), funcio¬ 
na con eficacia y hasta es necesario bajar 
el termostato unos grados. La polariza¬ 
ción de los cristales -en lo que a tinte se 
refiere- es adecuada. 

6 - CONFORT 

DE MARCHA * ★ ★ * 

Peugeot se ha caracterizado a través 
del tiempo por su confort de marcha en 
todo tipo de terreno, pero principalmen¬ 
te en el tránsito ciudadano. Circulamos 
por caminos de ripio (de San Antonio 
Oeste hacia General Roca, cruzando el 
Valle Medio), con piedras grandes y algu¬ 
nos tramos de huella poco marcada... el 
comportamiento fue más que interesan- 

ifÉfe 

En la ciudad no hay quejas de ningún 
tipo. En pocas palabras, la 505-Grand 
Tour continúa con la tradición de la 
marca. 


7 - MANIOBRABILIDAD - 

DIRECCION * * ★ * 

Parabrisas considera que el grado de 
asistencia de la dirección es el ideal, pero 
también sabe que habrá quienes no pien¬ 
sen lo mismo. Así como las maniobras de 
estacionamiento no requieren esfuerzfc, 
a altas velocidades no “insensibiliza” al 
conductor. Reducido el radio de giro y 
respuesta inmediata y segura de todo el 
sistema. 

8 - EQUIPAMIENTO Y 

ACCESORIOS *★** 

Hav "faltantes” con respecto al 505- 
Injection testeado anteriormente. Posee 
bloqueo de puertas automático (no por 
telecomando infrarrojo), parabrisas la¬ 
minado, seis cinturones de seguridad 
inerciales combinados (dos en cada fila 
de asientos), lo que hace que seis ocupan¬ 
tes vayan correctamente a lados y sin mo¬ 
lestias. El radio, receptor y casctera son 
de calidad y los cuatro parlantes cum¬ 
plen su función, aunque la antena mos¬ 
tró fallas que se tradujeron en ruidos mo¬ 
lestos. 

9 - MOTOR ★ ★ ★ ★ 

Pese a su longevidad, el motor varille¬ 
ro del 505 de 2.000 cm 3 es confiable v se¬ 
reno a cualquier régimen. Sólo una vi¬ 
bración -apenas perceptible- se mani¬ 
fiesta entre las 4.600 y las 5.000 rpm. La 
quinta se puede conectar a partir de los 
100 km/h y la respuesta del propulsores 
saludable. No hubo consumo de aceite, 
pero si de agua, ya que el bidón de carga 
vinculado con el radiador, por estar de¬ 
bajo de la linea del panel refrigerante, 
trabaja orno termosifón y en ocasiones 
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ACELERACION 0-100 
Km/h: 14,60 segundos 


VELOCIDAD MAXIMA: 163,350 Km/h 


Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos con valores de 164,0 km/h y 
162,7 km/h. 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 36,39 segundos 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 


RECORRIDO 
TOTAL 
DE PRUEBA: 
8.833 KM 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ): 40-100 
Km/h: 24,08 segundos 


Temperatura: 26° 

Humedad: 53% 

Presión atmosférica: 1.003 mbs. 
Viento: Leve brisa del sector S.O. 


CONSUMO 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


• EN RUTA 
Velocidad litros/ 

100 kms. 

100 km/h 8,1 

120 km/h 10,2 

140 km/h 12,9 

160 km/h 14,8 


0 MOTOR 

Posición: delantera longitudinal. N° de cilindros: 4 en línea. Diámetro: 88 mm. Ca¬ 
rrera: 81 mm. Cilindrada total: 1.971 cm \ Relación de compresión: 8,8:1. Poten¬ 
cia máxima: 106 HP (DIN) a 5.250 rpm. Par máximo: 17,5mkga 2.750rpm. Arbol 
de levas: lateral en block. Válvulas: a la cabeza. Orden de encendido: 1-3-4-2. 

• ALIMENTACION 

Carburador: doble boca de apertura progresiva y cebador automático. Bomba: 
mecánica. 

• REFRIGERACION 

Tipo: agua con mezcla de líquido anticongelante. Ventilador desembrágame. 

• TRANSMISION 

Embrague: monodisco seco . Comando: a cable. Caja: BA/7-5 de cinco marchas 
sincronizadas hacia adelante y MA. Relaciones de caja: I a 3,70:1; ir 2,17:1; J// J 
' 1,41:1; IV a 1,00:1; V a 0,848:1; MA 3.75:1. Puente trasero: hipoidal. Relación de 
puente: 4/20. 

• DIRECCION 

Tipo: Cremallera sin servoasisteneia. Diámetro de giro: 11,08 m. 

• FRENOS 

Delanteros: de disco. Traseros: a tamborautoajustables. Circuito: doble, independiente con 
servo. Estacionamiento: por cable sobre ruedas traseras. 

• SUSPENSION 

Delantera: tipo Me Pherson independiente. Amortiguadores hidráulicos y resortes helicoi¬ 
dales con baria estábil i zadorn. Trasera: eje rigidocon resortes helicoidales y barra antinvli- 


Autonomía 


• EN CIUDAD 

Sobre un circuito 
urbano de 
18 kms. 1 


NEUMATICOS 


La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Fate AR-28 de medida 
195/70 SR x 14 y la pisada estática fue 

de 1,933 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 

. 46 km/h 

. 81 km/h 

. 122 km/h 

. 163 km/h 

. 159 km/h 


• NEUMATICOS 

Tipo: radiales de acero. Llantas: de acero estampado. Medida: 195/70 HR-14. 

• SISTEMA ELECTRICO 

Bujías: Champion N-281 YC/Bosch W7-DC. Encendido: electrónico. Batería: 12 volts. Alter¬ 
nador: 500 IV. 

• CAPACIDADES 

Cárter de motor: 4 litros. CaJa de velocidades: 0,75 litro. Capacidad de tanque de combusti¬ 
ble: 57 litros. Depósito lavaparahrísas delantero: 5,5 litros. Depósito trasero: 1,1 litro. Cir¬ 
cuito refrigerante: 7,1 litros. 

• DIMENSIONES Y PESOS 

Largo total: 4.898 mm. Ancho total: 1.730 mm. Altura total: 1.540 mm. Distancia entre ejes: 
2.900mm Trocha delantera: 1.470mm. Trocha trasera: 1.440 mm.Pesoaprox.: 1370kg. Ca¬ 
pacidad de baúl: 620/1.203/1.940 dm ' Puertas: 5. 

9 PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 168 km/h. Aceleración 0-100 km/h: 14,4 segundos. Consumo a 90 km/h: 

7,3 litros/100 km. A 120 km/h: 9.8 litros/100 km. 


(*) Datos de fábrica 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 

Vcloc.indlc. 

Veloc.real 

Error 

(km/h) 

(km/h) 

(%) 

20 

18 

11,0 

40 

36 

11.0 

60 

57 

5,2 

80 

76 

5.2 

100 

96 

4,1 

120 

115 

4.3 

140 

132 

6,0 

160 

151 

5,9 

Nota: A partir de los 60 km/h el error se 
estabiliza en alrededor del 5 por ciento. 

j Dentro de tolerancia. 

1 
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Parabrisas 


La rural Peugeot-505 por caminos del sur atlántico donde se puso de manifiesto su buen comportamiento, 
Aeradable diseño de ta/as de medn \ poco pivliia instalación eléctrica en alsunos sectores. 

ITTT'fii * n 




no traslada el líquido al circuito. De 
todas formas no se experimentaron si¬ 
tuaciones de peligro, pero es un dato a 
tener en cuenta. 

Los anclajes del escape se mostraron 
débiles para soportar el peso del sistema. 
Hay tendencia a que se aflojen los bulo- 
nes de la brida, lo que obligaría a transi¬ 
tar por kilómetros y kilómetros con bas¬ 
tante incomodidad hasta encontrar 
quien lo repare. 

10 - PERFORMANCE ★ * * * 

Con 106 CV (DIN) las prestaciones son 
lógicas tratándose de un vehículo fami¬ 
liar.Teniendoen cuenta loskilosextra de 
la rural (pesa más de 1.300 kg), los 14,6se- 
gundos no suenan mal para la prueba de 
0-100 km/h. Tampoco los 163 km/h. aun¬ 
que valores cercanos a los 170 km/h se¬ 
rían más coherentes. 


11 - TRANSMISION 


14-CONbUMO *** 

No es una de sus virtudes si pensamos 
en los valores que debería lograr un 2.000 
era 3 .15 litros cada 100 kilómetros a 160 
km/h esunaeilra alta,asicomo 12,9a 140 
km/h. Claro que a 100 km/h apenas con¬ 
sume 8 litros, pero no hay criatura de 
Dios sobre la tierra que circule a esa velo¬ 
cidad en periplos relativamente largos. 
El tanque de 57 litros debería ser reem¬ 
plazado por uno de 70, como el de la ver¬ 
sión francesa. En ciudad: 14,1 litros para 
el centenar de kilómetros. 


Todo funciona bien, a excepción de la 
precisión del comando de caja, que, por 
ser demasiaso "blando", pierde eficien¬ 
cia. El embrague es efectivo y suave en el 
acople,en tantoel tren traseroísincarga) 
tiende a "zapatear" en caminos monta¬ 
ñosos de piso desparejo. 


12 - FRENOS ★★★★ 

No sufrimos las consecuencias de vi¬ 
cios desagradables al momento de exigir 
los frenos. El pedal es firme y no se fatiga. 


13-SUSPENSION 


tNKUTA *★*★ 

Su conducta en ruta es buena. Tanto la 
direccional comoen curva. Es franco y de 
personalidad llana, aunque hipersensi- 
ble a los vientos laterales. 


Convencional. Me Pherson adelante y 
eje rígido atrás. No hay aspectos negati¬ 
vos en este rubro considerando los ele¬ 
mentos de que se dispone. 










La 505-Grand Toura la salida del puente que une Viedma con Carmen de Patagones en dia lluvioso. Abajo, 
niños en la tercer fila de asientos y amplia apertura del portón trasero. 























16- LUCES **** 

Apropiadas en relación con la perfor¬ 
mance del vehículo. Permiten excelente 
visualización de la ruta tanto altas como 
bajas, que son regulables desde el inte¬ 
rior, como el caso del Renault-18. Tam¬ 
bién dispone de luces traseras antinie¬ 
bla. 

17- ACCESIBILIDAD ★★★★★ 

Evaluar este rubro en un vehículo de 
cuatro puertas pero de tres filas de asien¬ 
tos no es habitual. La correcta ubicación 
de la segunda fila y la posibilidad de re¬ 
batir completamente el butacón do la de¬ 
recha hacen que accederá la tercera hile¬ 
ra no sea tarea reservada a contorsionis¬ 
tas. Difícil de mejorar en una rural de 
este tipo. 


18-TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD ★ ★★★ 

No se produjeron filtraciones por la 
"famosa" quinta puerta (o portón trase¬ 
ro). Cuidados los detalles de termina¬ 
ción. Perfectible la instalación eléctrica, 
que se esconde bajo el capó. Hacen falta 
más forros de goma para cables y menos 
cinta. 

19 - BAUL ★ ★ ★ ★ ★ 

Correcto en caso de ser necesario utili¬ 
zar las tres filas de asientos. Si se rebate 
la última hilera v se utiliza toda su capa¬ 
cidad de cargas es posible llevar hasta un 
piano de cola. Si además vuelca (asegun¬ 
da fila, se puede utilizar la 505-Rural 
como camión de mudanzas en las horas 
libres. 


20 - PRECIO ★ ★ ★ 

Las rurales cuestán más que los sedán 
de cuatro puertas. La Grand Tour no es 
excepción. Es un vehículo dirigido a una 
familia de nivel socioeconómico alto. Es 
aceptable, tirando a "carón” ■ 


Fotos. "Juano" Fernández 
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Fiat Regatta-lOOS 


"ALLEGRO 

VIVACE" 


Las diferencias entre el Regatta-85 y el ÍOO-S se notan al 
evaluar las prestaciones. Pero no sólo se limitan a temas 
vinculados a la performance, confort de marcha y tenida en 
ruta; el asunto roza lo filosófico. 

Casi diez mil kilómetros sirvieron para analizar 
las diferencias de esta 
versión con netas tendencias 
deportivas. 

Publicado en agosto de 1987 


CONCLUSIONES 


VIRTUDES 

• Grado de asistencia de dirección 

• Performance para un 1.600 cm°3. 

• Tenida en ruta 

• Capacidad de baúl 

• Terminación mejorada 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR * * * 

Baúl y cintura altos en comparación 
con otras unidades de la industria nacio¬ 
nal. De todas formas es actual, sigue la 
moda italiana en esta categoría de los 
“mediano-uno” y es indudable que fue 
pensado en función de lograr un habitá¬ 
culo generoso de dimensiones y baúl de 
gran capacidad de carga. 

HABITACULO ★ ★ ★ ★ 

Amplio y eomodo tanto para los ocu¬ 
pantes de los asientos delanteros como 
de los traseros (con apoyabrazos rebati¬ 
bles sobre el respaldo). Cuatro personas 
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DEFECTOS 

• Confort de marcha en ciudad 

• Diagrama de cambios mejorabie 

• Falta espejo externo derecho 

• Motor poco elástico 

• Vibración del electroventilador 


pueden encarar travesías extensas sin i 
problemas. 

La guantera es de apertura complica¬ 
da y no muy profunda, haría falta una 
bandeja sobre el lado derecho del table¬ 
ro. La gaveta ubicada en la consola cen¬ 
tral (abajo de todo) está fuera del alcance 
del conductor. Las luces de cortesía tie¬ 
nen buen poder lumínico, y el panel de 
techo junto a los tapizados (fibra textil 
gris) hacen que el ambiente sea sobrio y 
agradable. 

3-PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL 

Los asientos del Regatta son altos. Lo¬ 
gran que el conductor adopte una posi- 



REFERENCIAS 

★★★★★ OPTIMO 
★★★★ MUY BUENO 


★★★ ACEPTABLE 
★★ REGULAR 
★ DEFICIENTE 


PUNTAJE FINAL: 77 (.) 

(*) Suma del puntaje de los veinte rubros. 







Parabrisas 
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Tablón) agradable de fácil lectura. 
Abajo, el “electronlc-check" que 
informa al conductor lo que sucede en 
las distintas partes del auto. 




Q / Q O 


cjón más apta para un vehículo comer¬ 
cial que para un automóvil familiar. Sólo 
bajándolo 3/4 cm se solucionaría el pro¬ 
blema. 

El resto no ofrece inconvenientes, sólo 
cierta adaptación, como en lodos los au¬ 
tos del mundo. Los comandos son eficaces 
-excepción del brazo de luz de giro que es 
demasiado corto- aunque impresionan 
como frágiles. La posición de manejo es 
correcta pese a no disponer de regulación 
de altura, pero en parte el defecto se neu¬ 
traliza para aquellos de baja estatura 
gracias a la columna de dirección móvil. 
El "grip" del volante es bueno y el coman¬ 
do de la caja está bien ubicado, aunque 
en los ca sos en que el conductor acos tum- 
bra a manejar cerca del volante, la palan¬ 
ca puede rozar el asiento al poner la II o 
marcha. 

El Instrumental es completo, sólo fal¬ 
tarla presión de aceite con aguja. Los 
datos que aporta el “electronic-check” 
son completos y están respaldados por 
otras luces testigos que ofrecen un pano¬ 
rama interesante. El cuentavueltas 
sobre la derecha (en lugar del reloj del 
"85") es un elemento útil, y los datos ho¬ 
rarios corren por cuenta de un digital co¬ 
locado en el panel de luces de cortesía. 
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También posee vacuómetro para los 
"austeros”. 

Como detalle, el sistema de apertura 
de capó es algo arisco. Probablemente el 
cable que locomanda deba regularse con 
periodicidad. 

4 - VISIBILIDAD * ★ * 

Lacinturayel baúlson altosyeso com¬ 
plica en parte la visibilidad hacia atrás 
en maniobras de estacionamiento. Los 
parantes delanteros, aunque gruesos, no 
interfieren demasiado. Falta -y se nota, 
ya que uno se ha acostumbrado a ese ac¬ 
cesorio- el espejo retrovisor externo del 
lado derecho. 

5 - AIREACION - 

CALEFACCION ★*★* 

Es buena en todo sentido. Sólo se le po¬ 
dría criticar la rumorosidad del forzador 
de aire en segunda y tercera velocidad. 
Las salidas de flujo disponen de correcta 
regulación, y la temperatura se dosifica 
con exactitud. Incluso no se notaron pro¬ 
blemas al via jar con 1 o 2 cm de la venta¬ 
nilla del conductor abierta. 

Eficaz el funcionamiento del aire 
acondicionado. * 


6 - CONFORT DE 

MARCHA *★* 

Poniéndonos en lugar del conductor 
medio, debemos aceptar, el confort de 
marcha le puede parecer algo "durito”. 
Sensación que no es desagradable si está 
compensada en el comportamiento ge¬ 
neral del auto. Las gomas (excelentes en 
lluviay en asfaltoa la hora de doblar) jue¬ 
gan un papel preponderante en este caso. 
Obviamente, si usted las infla con 28 lbs/ 
pulgada 2 para transitar por las despare¬ 
jas calles de Buenos Aires, sentirá que 
transmiten vibraciones a la dirección y 
al habitáculo. 

7 - MANIOBRABILIDAD - 

DIRECCION ★ * * * 

Limitada únicamente en lo que se re¬ 
fiere a radio de giro por razones técnicas 
de la tracción delantera. Directa, de rápi¬ 
da respuesta en ciudad y ruta. Destaca- 
ble el grado de asistencia del sistema de 
servo-dirección. El punto justo. Colabo¬ 
ra y evita esfuerzos al conductor en ma¬ 
niobras urbanas o de estacionamiento y 
no lo insensibiliza en circulación a alta 
velocidad. 













base a cilindrada. 




8 - EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS ★ * * * 


Está dotado de equipamiento que po¬ 
dríamos denominar -o casi- de "alto 
nivel", aunque se noten algunos faltan- 
tes, como levantacristales eléctricos tra¬ 
seros. 

Disponde de apoyacabezas en los 
asientos delanteros y traseros del tipo re¬ 
gulable portamapas en las cuatro puer¬ 
tas (no así de bolsillos en los respaldos), 
regulación interna del espejo exterior iz¬ 
quierdo (el derecho no es de serie), radio 
AM y FM con pasacassettes digital y auto¬ 
mática de buena calidad, con dos parlan¬ 
tes delanteros únicamente, aire acondi¬ 
cionado, cuatro cinturones de seguridad 
tipo inercial, cerradura electromagnéti¬ 
ca de puertas y baúl, luces traseras anti¬ 
niebla, reloj digital, volante regulable en 
altura, electronic-check (banco de datos 
o check-panel), que incluye testigos de 
apertura de puertas, circuito de luces, 
presión de aceite, nivel de óleo en el cár¬ 
ter, desgaste de pastillas de freno, nivel 
de agua de radiador y carga del alterna¬ 
dor. Como puede ver, completo, la califi¬ 
cación es la que corresponde. 


9-MOTOR ★★★★ 

De funcionamiento eficiente, bien ba¬ 
lanceado y apenas rumoroso a regímenes 
altos. No se manifestaron modificacio¬ 
nes de puesta a punto tras el recorrido a 
ritmo veloz de 4.500 kilómetros. Un 
doble árbol de algo menos de 1.600 cm 3 
que entrega excelentes performances, 
pero que obliga a un uso más intensivo de 
la caja de velocidades por su escasa gama 
de utilización de la potencia. En pocas 
palabras, poco elástico, ya que debajo de 
las 4.000 rpm no se muestra demasiado 
saludable y en el orden de las 2.500 rpm 
se nota la falta de respuesta. Si lo utiliza 
siempre entre 4.000 y 5.500 rpm, obten¬ 
drá inmejorables resultados en lo refe¬ 
rente a aceleración. 

10-PERFORMANCE ★ ★★★★ 

Partiendo de la base de que estamos 
evaluando prestaciones de un motor de 
1.585 cm 3 , las consideraciones están de 
más. 174,8km/h de "top-speed", 11,33 se¬ 
gundos para los 0-100 km/h y 32,88 se¬ 
gundos para el kilómetro con partida 
detenida son valores que no necesitan 
comentarios. Y si no lo cree, compare en 


11- TRANSMISION ***< 

El comando de caja de los Regatta es 
algo "gomoso", característica que lo hace 
impreciso en ocasiones. El embrague de 
la unidad testeada mostró tendencia a 
quedar patinado (o a pegarse como co¬ 
múnmente le dicen), pero se debía a la re¬ 
gulación con escaso "juego libre". La 
tracción es correcta y el sistema en gene¬ 
ral no manifestó problemas serios. Para 
mejorar: el comando, tratando de lograr 
mayor exactitud en el diagrama. Ade¬ 
cuadas las relaciones de caja y diferen¬ 
cial. 

12- FRENOS ***★ 

Pedal seguro, sin señales de fatiga que 
lo transformen en esponjoso. No mostró 
tendencia que lo sacaran de su línea 
recta ante frenadas exigentes ni carga 
sobre el tren delantero que soliciten ex¬ 
cesivamente lo discos anteriores, redu¬ 
ciendo la colaboración imprescindible 
de los traseros. 

13- SUSPENSION 

En este caso, cuando los lectores (que 
son usuarios) lean la evaluación, puede 
producirse disparidad de criterios. 

Es más firme y copia con algo más de 
crudeza que el "85", pero al mismo tiem¬ 
po otorga más seguridad en los que res¬ 
pecta a tenida direccional en curva. 
Como dijimos, es de primordial impor¬ 
tancia saber "jugar” con la presión de los 
neumáticos para obtener un buen resul¬ 
tado final. El sistema de suspensión de¬ 
lantera y trasera es eficiente, mostrándo¬ 
se -como es lógico en autos de tracción 
anterior-"subvirante", pero de ninguna 
manera se transforma en un comporta¬ 
miento vicioso o exagerado. 

Los que prefieran suspensiones más 
mullidas no encontrarán la ideal en el 
100-S. Como ve. cuestión de gustos. 

14- CONSUMO **★★ 

Es uno de los grandes mitos que circu¬ 
lan de boca en boca. Hay una idea genera¬ 
lizada sobre el alto consumo del 100-S. 
11,2 litros a 140 km/h constantes no es 
elevado y 7 litros a 100 km/h, tampoco. 

Sintetizando, en relación a la perfor¬ 
mance, el consumo está dentro de toda 
lógica. Una vez más, si no lo cree, compa¬ 
re. 

15- TENIDA 

EN RUTA * * * ★ 

Va mejor plantado a toda velocidad, 
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VELOCIDAD MAXIMA: 174,800 KM/H 

Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos en V o que arrojaron valores 
de 172,8 km/h y 176,8 km/h . 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 

Temperatura: 6,2° 

Humedad: 69% 

Presión atmosférica: 1.011 ntbs. 
Viento: S.O. con ráfagas de hasta 4 
km/h. 


RECORRIDO TOTAL 
DE PRUEBA: 
9.953 KM 


CARACTERISTICAS TECNICAS 

• MOTOR 

Cilindros: 4 en linea, Ubicación: delantera transversal. Válvulas: 2 por cilindro. Ar¬ 
boles de levas: 2 a la cabeza. Block: tundición de hierro. Diámetro por carrera: 84 x 
7l,5mm. Cilindrada total: 1.585cm 3 . Potencia: 100CVa 5.900rpm. Cupla máxima: 
13,6 mkga 3.800rpm. Relación decompresión: 9,3:1. Relación peso-potencia: 9,7 kg/ 
CV. Distribución: por correa dentada. 

• LUBRICACION 

Bomba: A engranajes con válvula limitadora. 

• SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

Tipo de nafta: especial/súper. Carburador:doble boca. Bomba de combustible: me¬ 
cánica a diafragma. Capacidad del tanque: 55 litros. 

• SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

Circuito: utiliza líquido anticongelante. Ventilador: electroventilador. 

• SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 

Tipo: 12 voltios. Batería: 45AMP/h. Encendido: elcctrónicoestático. Digiples. Alter¬ 
nador: 65 amp. 

• EMBRAGUE Y TRANSMISION 

Tipo: mecánico monodisco seco. Caja de velocidades: 5 marchas adelante- 
sincronizadas-y marcha atrás. Relaciones: 1:4,091:1. 11:2.235:1. 111:1,469:1. 
IV: 1,042:1. V:0,827:1. M.A.:3,714:1. Diferencia: 3,588:1. Tracción: delantera. 

• DIRECCION 

Tipo: piñón y cremallera servoasistida. Radio de giro: 5,15 m. 

0 SUSPENSIONES 

Delantera: MacPherson independiente, con amortiguadores hidráulicos, resortes 
helicoidales y barra estabilizadora flotante. Trasera: MacPherson independiente, 
con elástico transversal v amortiguadores hidráulicos de doble acción. 

% FRENOS 

Tipo: hidráulicos, doble circuito independiente. Servofrenoy válvula compensado¬ 
ra. Delanteros: a disco. Traseros: a tambor. 

0 NEUMATICOS 

Tipo: radiales con cintura de acero. Medida: 165/65 x 14. Llantas: acero estampado. 

0 PESOS Y DIMENSIONES 

Largo: 4.262 mm. Ancho: 1.650 mm. Altura: 1.412 mm. Distancia entré ejes: 2.450 
mm. Trocha delantera: 1.414 mm. Trocha trasera: 1.412 mm. Peso: 970 kg. Ubica¬ 
ción rueda de auxilio: debajo del baúl. 

0 PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 180km/h (aprox.) Aceleración de 0a lOOkm/h: lOsegundos. Con¬ 
sumo: (Lit. c/100 km): a 90 km/h: 5,9; a 100 km km/h, 7,9. 

(*)Datos de fábrica. 



ACELERACION 0-100 
KM/H: 11,33 segundos 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 

32,88 segundos 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV o ) 40-100 
KM/H: 25,11 segundos 



CONSUMO 


0 EN RUTA 


Veloc. 

litros/100 km Autonomía 

100 km/h 

7,1 

774 km 

120 km/h 

8,6 

639 km 

140 km/h 

11,2 

491 km 

160 km/h 

13,9 

395 km 

• EN CIUDAD 


Sobre un 

circuito 

urbano 

de 18 km 

12,8 

462 km 


NEUMATICOS 

La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Pirelll P-6 de medida 
165/65 x 14 y la pisada estática fue de 

1,733 metro. _ 


VELOCIDAD MAXIMA EN 
CADA MARCHA 


I o .53 km/h (6.000 rpm) 

II o .89 km/h (6.000 rpm) 

III o .129 km/h (6.000 rpm) 

IV o .163 km/h (6.000 rpm) 

V o .175 km/h (5.300 rpm) 


CORRECCION DE 

VELOCIMETRO 


Vel. indic. 

Vel. real Error 

(km/h) 

(km/h) 

(%) 

20 

19 

5.2 

40 

38 

5,2 

60 

56 

7,1 

80 

75 

6,6 

100 

93 

7,5 

120 

111 

8,1 

140 

130 

7,6 

160 

149 

7,3 

180 

167 

7,7 

Nota: Valores 

tolerables que van del 

| 5 al 8 por ciento. 
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El seguro de puertas (de bloqueo) automático)es de acciona miento complicado debido a su diseño. Abajo, el 
cuño de escape que queda muy expuesto a piedras o imperfecciones del camino. En la mayor, enr/ando el 
vado del camino que une Uspallaia (Mendo. .) con Bancal y Cal incasta tSan Juan). 


principalmente por encima de los 150 
km/h, donde no se notaron vicios extra¬ 
ños ni hipersensibiliad a imperfecciones 
del asfalto. Mucho más eficiente y franca 
que en el Regatta-85. 

En lo referente a su capacidad de vira¬ 
je, le diferencia es notable. 

En el balance final, la tenida en ruta 
aparece como uno de los puntos más sa¬ 
tisfactorios. 

16-LUCES **** 

Son más que suficientes. Las altas tie¬ 
nen gran poder lumínico y el haz de luz 
está bien distribuido. En cambio, las 
bajas, debido a diseño de la óptica, se 
mostraron con un borde superior en 
forma de "V" muy marcado (en lugar de 
ser difuso), lo que propone una gran dife¬ 


rencia entre la zona iluminada por las 
luces de cruce y la negrura de la noche. 

Interesante y sumamente necesarias 
las luces traseras antiniebla que cum¬ 
plen a la perfección con su función. Tuvi¬ 
mos oportunidad de verificarlo a la ma¬ 
drugada. 

17-ACCESIBILIDAD *** 

Correcto el acceso a los asientos delan¬ 
teros, no tanto a los traseros, donde la 
curva de las puertas, debido al pasarrue- 
das, limita el ascenso y descenso. 

Las partes mecán icas son de complica¬ 
do alcance debido al motor ubicado 
transversalmente, la cantidad de acceso¬ 
rios (aire, servo, etc.) y al aprovecha¬ 
miento del espacio interior, que va en de¬ 
trimento del hábitat natural del motor. 


18-TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD ★ * * ★ 

El nivel de estanqueidad, insonoriza¬ 
ción y terminación de este Fiat es bueno. 
Tiene menos ruido de plásticos, no hay 
colizas que dejen luz para la entrada de 
molestas corrientes de aire, agua bajo la 
lluvia torrencial o polvo en caminos de 
montaña. 

Todo parece mucho más cuidado y no 
cabe duda de que se ha puesto el acento 
en este tema. El único problema que sub¬ 
siste y que puede acarrear inconvenien- 
tesen malos caminos, es la desprotección 
del sistema de escape, del conjunto en ge¬ 
neral. Además, su diseño muestra una 
curva de 90° (al modificar su trayectoria 
de derecha a izquierda) que no debe ser la 
ideal. 

19 - BAUL * * ★* * 

Inmenso. Piso plano, ya que la rueda de 
auxilio se aloja en una jaula externa. Un 
baúl de 530 cm 3 de capacidad en un auto 
de este segmentoes realmente importan¬ 
te. Inmejorable. 

20-PRECIO **** 

Por tamaño, capacidad, comodidad, 
equipo y performance, es más que acep¬ 
table para los niveles de precio que se 
manejan en la industria. 

Lógicamente es más caro que el "85", 
pero ofrece mejor equipamiento y pres¬ 
taciones más importantes ■ 


Fotos: Enrique Blanco 
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Parabrisas 


ROAD-TIST 


Ford Sierra-XR4 


EL MUHDO 
DE LA ALTA 
PERFORMANCE 


Publicado en mayo de 1987 

Como señalamos en su momento, es probable que la 
evaluación de la cupé Ford Sierra, llame a polémica. Pero 
dejando de lado gustos personales, la XR4 demostró sus 
virtudes a través de los 10.000 kilómetros recorridos. 

La llave de entrada al 
exclusivo mundo de la alta performance. 


REFERENCIAS 

★*★★★ OPí’IMO 
★★★★ MUY BUENO 
★★★ ACEPTABLE 
★★ REGULAR 
★ DEFICIENTE 


1 - ESTETICA 
EXTERIOR 

Solo la cola puede ser punto de discu¬ 
sión por ser más alta de lo que la cuña de 
la trompa insinúa. El color que nos tocó 
(rojo morsico metalizado) es sobrio, ele¬ 
gante y convengamos que el perfil de la 
XR4 es apurado, impecable. Las llantas, 
el spoiler, los neumáticos de perfil bajo y 
todo lo demás logran un conjunto depor¬ 
tivo sólido. Sobre el "alerón" trasero de 
dos planos, vale decir que si bien no 
cumple funciones a velocidades de 120- 
140 km/h, comienza a incidir a partir de 
los 160 km/h. No es un elemento decora¬ 
tivo y nada más... 

Casi cinco puntos. 

2-HABITACULO **★★ 

Cuatro pasajeros viajan realmente có¬ 
modos y es suficiente ya que estamos en 
presencia de una cupé deportiva. Los ta¬ 
pizados son distinguidos y combinan 
con él resto del habitáculo donde predo¬ 


minan los negros mate y semi-mate. Pa¬ 
ra nuestro gusto podrían ser obviables 
los filetes colorados en el centro del vo¬ 
lante y borde de la visera del panel de 
instrumentos. 

3 - PUESTO DE COMANDO 
E INSTRUMENTAL ★ ★★★i 

La posición de manejo es de lo mejor 
que ofrece la industria nacional. Así de 
simple y llano. Incluso los "testers" de 
revistas europeas acostumbrados a pro¬ 
bar autos de exquisito equipamiento y 
confort, concucrdan en este aspecto so¬ 
bre la línea Sierra. Volante de excelente 
“grip", correcta altura y disposición de 
la pedalera, emplazamiento del selector 
de cambios, comandos de luces y limpia- 
parabrisas. butaca regulable al milíme¬ 
tro gracias a sus sistemas de puesta a 
punto (incluido apoyo lumbar); forman 
un conjunto difícil de mejorar. 

Como los Ghia, dispone de "check- 
panncl” que informa sobre cualquier 
anormalidad al conductor además de los 
instrumentos de aguja, luces testigo, etc. 
Por el lado de las contras, algo habitual y 
ya señalado en los Sierra: la parte supe¬ 
rior del tablero se refleja en el parabrisas 
(debido al ángulo de éste) y molesta en 
horas del mediodía o primeras de la j.ar- 
de. Se solucionaría utilizando negro ma¬ 
te en todo ese sector. 
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■iu Cupe Sierra XR4 cruzando m ^ 
en el camino quejme a Fam^ 
fítull, de La Rida h^hCatá 
■ vi? 



























En la mayor, pintoresca zona 
riojana de excelentes caminos 
de ripio donde la Siena XR4 
maniñesta también sus 
virtudes de tracción y tenida. 
Completan la página el 
"banco de datos", el dial de 
regulación del respaldo que 
en la cupé no queda 
bloqueado por el parante y 
vista general de interior 
confortable y de buen gusto. 


ROAD-TEST 


4 - VISIBILIDAD **** 

Está levemente desmejorada respecto 
a las cuatro puertas, va que por ser una 
coupé, las puertas delanteras (las úni¬ 
cas, en realidad) están desplazadas ha¬ 
cia atrás y el parante complica la visibi¬ 
lidad a 150" del eje del conductor. Lo 
mismo sucede con el doble spoiler que 
inevitablemente, aparece por el espejo 
retrovisor aunque sin interferir dema¬ 
siado. Eficaces y de buen tamaño los es¬ 
pejos retrovisores externos. El área de 
barrido de las escotillas (delanteras y la 
trasera) es adecuada y no se manifesta¬ 
ron limitaciones de visibilidad por esta 
causa, circulando con lluvia torrencial a 
velocidades altas. 

5 - AIREACION - 

CALEFACCION **** 

En este aspecto influye el techo corre¬ 
dizo con distintas posiciones de apertu¬ 
ra. Una de ellas (la angular) hace que la 
aireación sea perfecta. Elegir la tempe¬ 
ratura deseada en el habitáculo (aire 
acondicionado o calefacción) es una ta¬ 
rea simple de realizar. En el caso de la 
XR4 -no así en otros Sierra- el tinte o 
polarización de los cristales (verdoso) es 
el adecuado y filtra correctamente los 
rayos solares en beneficio del mejor fun¬ 
cionamiento del compresor de aire. Solo 
es cuestión de tiempo saber combinar 
sabiamente todas las posibilidades que 
ofrece. 

6 • CONFORT 

DE MARCHA ★*★* 

Aquí hay que dividir el mercado en dos. 
Los ruteros y los conductores urbanos. 
Si se encuentra entre los primeros y no le 
importa sacrificar alguna vibración en 
calles empedradas, la XR4 es su ideal. Si 
está enrolado entre los segundos, prefe¬ 
rirá un Ghia-S de la línea Sierra que es 
más doméstico y ofrece más colchón de 
aire ya que no viene equipado con neu¬ 
máticos de perfil bajo. Pero es indudable 
que para lograr buena tenida direccio- 
nal y en curva, hace falta una suspensión 
rígida, que copie las imperfecciones con 
mayor rudeza. Y si no, súbase a un Mer¬ 
cedes-Benz 190 2.3/16 (ecos del alerón y 
los faldones laterales) y después nos 
cuenta. Pese a lo antedicho, el resultado 
final es bastante equilibrado y satisfac¬ 
torio. 

En caminos relativamente malos (co¬ 
mo en nuestro caso, circulando por el 
noroeste) es necesario tener precaución 
en badenes o huellas profundas debido 
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ACELERACION 0-100 
KM/H: 10,29 segundos 


VELOCIDAD MAXIMA: 188,559 KM/H 


Promedio de dos pasadas en sentidos opuestos con registros de 
190,880 km/h y 186,239 km/h. 


ACELERACION 0-1000 
METROS: 31,07 segundos 


RECORRIDO 
TOTAL 
DE PRUEBA: 
9.934 KM 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 


ACELERACION EN 
DIRECTA (IV) 40-100 
KM/H: 19,54 segundos 


Temperatura: 8,6 
Humedad: 68% 

Presión atmosférica: 1.019 mbs. 
Viento: del sector S.E. a 7,5 km/h, 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


CONSUMO 


• EN RUTA 

Veloc. litro/100 km. 

Autonomía 
100 km/h 83 

120 km/h 9,4 

140 km/h 10,9 

160 km/h 12,8 

180 km/h 15,1 

• EN CIUDAD 

Sobre un circuito urbano de 18 km 

16,2 


0 MOTOR 

Posición: delantera longitudinal. Tipio: 2.3L "SP". Número y posición de cilindros: 4 en 
línea. Diámetro por cartera: 96 x 79,4 mnt. Cilindrada total: 2.299 cnr\ Relación de 
compresión: 9,0:1. Potencia máxima: 68 kw.o 120 CV (DIN) a 5.500 rpm.: 68 kw.o 120 CV 
(DIN) a 5.500 rpm. Por máxima: 18 mkg a 3.500 rpm. 

• DISTRIBUCION 

Válvulas: 2 por cilindro a la cabeza. Arbol de levas: único a la cabeza. Botadores: 
rhidráulicos. Comando: por correa dentada. 

0 ALIMENTACION 

Tipo: un carburador de doble boca. 

0 ENCENDIDO 

Ignición: electrónica de tipo energía constante. Bujías: Motorcraft AGF-22. Orden: I -3-4- 
0 TRANSMISION 

Embrague: tipo monodisco seco con sistema autoajustable de juego libre de pedal. Caja 
de cambios: cinco marchas sincronizadas hacia adelante y MA. Relaciones: /"•3,652, //"- 
2,135, III o - 1,368, /VM.000, V^O.Sló y MA: 3.660. Relación de puente: 3,62:1. 

0 FRENOS 

Delanteros: de disco con motor ventilado. Trasetos: de campana autorrcgulables. Asis¬ 
tencia: servofreno. Estacionamiento: mecánico, sobre ruedas traseras. 

• DIRECCION 

Tipio: piñón y cremallera servoasistida. Radio de giro: 5 metros. 

0 SUSPENSIONES 

Delantera: tipo Me Phcrson, independiente, con brazos inferiores de control y barra 
estábil i/adora. Amortiguadores: hidráulicos, de doble acción presuri zados con gas. Trase¬ 
ra: independiente, brazos inferiores y resortes helicoidales de acción progresiva y barra 
estabilizadora. Amortiguadores: telescópicos, hidráulicos, de doble acción presurizados 
con gas. 

0 SISTEMA ELECTRICO 

Regulador de voltaje: eléctrico, incorporado al alternador. Tensión: 13,7 a 14,6 volts. 
Batería: libre de mantenimiento. 12 volts. Capacidad: 500 Amp. Alternador- 90 Amp (con 
aire acondicionado). 

0 RUEDAS Y NEUMATICOS 

Llantas: de aleación liviana. Medida: 195/60 x 14. Neumáticos: radiales pierfíl bajo. 

0 CAPACIDADES 

Tanque de combustible: 60 litros. Cárter: 4,30 litros con filtro. Caja: 1,90 litros. Puente: 
0,90 litro. Dirección: scrvoaislada: 0,80 litro. Sistema de enfriamiento: 9 litros. 

• PESOS Y DIMENSIONES 

Distancia entre ejes: 2.608 mm. Trocha delantera: 1.452 mm. Trocha trasera: 1,468 mm. 
Longitud total: 4,464 mm. Ancho totul: 1.725 mm. Altura: 1.362. Peso en orden de marcha: 
1.145 kilos. Capacidad de remolque: 550 kilos. Capacidad compartimiento trasero: 353 dm J 
y 1.463 dm 3 (con asiento rebatido). 

• PERFORMANCES (*) 

Velocidad máxima: 190 km/h. Aceleración 0-1000 km/h: 9,9 segundos. 

(*) Datos de fábrica. 


NEUMATICOS 


La unidad testada estaba equipada 
con neumáticos Plrelli P-6 de medida 
195/60 R-14 y en su pisada estática fue 

de 1,815 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA EN 
CADA MARCHA 

'. 53 km/h (6.500 rpm) 

I . 90 km/h (6.500 rpm) 

II . 137 km/h (6.500 rpm) 

V. 176 km/h (6.200 rpm) 

/ . 188 km/h (5.400 rpm) 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


VeLindic. 

(km/h) 

20 

40 

60 

80 

100 

120 

140 

160 

180 

200 


Vel.real Error 

(km/h) (%) 

16 25,0 

36 11,1 

55 9.1 

74 8,1 

93 • 7,0 

110 9,1 

129 8,5 

147 10,3 

164 9.7 

183 9,2 


Nota: A partir de los 60 km/h el error 
se estabiliza entre el 7 y el 10 por cien¬ 
to, valor ¿levado. 
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Sin duda alguna, el asfalto veloz es el fuerte de la XR4. Tanto en curvas de baja, media y alta velocidad se manifiestan 
al piso. A la izquierda, de cola, atravesando un pueblo catamarqueño. 
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al escaso despeje del piso. 

No cabe duda que su fuerte es el asfal¬ 
to veloz y cuanto más parejo, mejor se 
apoya en curvas de mediana y alta velo¬ 
cidad. 

Aunque no todos sus compradores se¬ 
pan usufructuar estas bondades, la XR4 
nació dirigida hacia el público que dis¬ 
fruta de los autos de alta performance, 
en términos de nuestra industria, claro... 

Lo cierto es que el conjunto de la XR4 
está para más de los 120 CV (DIN) del 
motor 2.300 cm\ 


7 - MANIOBRABILIDAD - 
DIRECCION ***** 

Impecable diámetro de giro. La direc¬ 
ción hidráulica exige un esfuerzo míni¬ 
mo para cualquier maniobra aunque pa¬ 
ra nuestro gusto (opinión absolutamen¬ 
te personal) podría ser algo más "firme” 
e insensibilizar menos la conducción a 
alta velocidad. 


8 - EQUIPAMIENTOS Y 
ACCESORIOS ***** 

Radio AM-FM con pasa-casetes inte¬ 
grado, visor digital, memoria, cuatro 
parlantes de buena calidad por ser de 


serie, control de balance multidireccio- 
nal, luces de cortesía, techo corredizo, 
porta-mapas en las contrapuertas, ban¬ 
dejas, monedero, guantera de generoso 
tamaño, gaveta, limpia-lava luneta (tér¬ 
mica), lavafaros a presión, modificación 
de frecuencia de limpiaparabrisas en po¬ 
sición intermitente, escobillas de alta 
velocidad (con defletor ad-hoc del lado 
del conductor), botiquín de primeros au¬ 
xilios, cinturones de seguridad (cuatro, 
dos inerciales), apoyacabezas, aire acon¬ 
dicionado, cortinas parasol, bloqueo de 
puertas, frenos de disco delanteros ven¬ 
tilados, etc., etc... 

Sin duda, equipo completo. Siempre 
puede faltar algo, pero nada de vital im¬ 
portancia. 

9 - MOTOR **** 

Las limitaciones del motor 2,3 de Ford 
ya fue motivo de análisis -y de enojos 
amistosos con gente de la empresa- pero 
en este caso, aunque las nubes no se han 
disipado, quedan neutralizadas en parte 
debido al comportamiento y la perfor¬ 
mance lograda. No ha desaparecido e$a 
vibración que se manifiesta allá por las 
4.600 vueltas, pero el propulsor no se 
mostró fatigado (ni con señales de salir- 
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las bondades del tren trasero y su adecuada adaptación 










El acceso a las partes mecánicas es 
bastante bueno considerando los 
accesorios. La cola, aunque algo alta, 
es de diseño agradable y deportivo al 
igual que las llantas de aleación. 



se de punto) pese a transitar más de 
1.000 kilómetros a 5.000 rpmen V o y sólo 
con detenciones obligadas por carga de 
combustible. Solo en el tránsito infernal 
de la "city” porteña aparecen síntomas 
de "empaste". 


10 - PERFORMANCE* ★★ ** 

Si tenemos en cuenta que hablamos de 
un motor de cuatro cilindros, no muy 
actual, alimentado por un carburador 
de doble boca y con 2,3 litros de cilindra- 
i do, llegamos a la conclusión que los re¬ 
gistros obtenidos son casi óptimos pol¬ 
las limitaciones expuestas. Unas centé¬ 
simas por encima de los 10 segundos pa¬ 
ra los 0-100 km/h, es un valor interesante 
si pensamos en los 1.145 kilos de peso. Y 
esto sin olvidar que las relaciones de 
caja son algo "largas". También la velo¬ 
cidad final -casi 190 km/h-es como para 
ser considerada. La quinta (0,816:1) se 
muestra saludable a partir de los 140 
km/h y hasta podríamos asegurar que 
empuja como si fuera directa (IV ). Ante 
la pregunta reiterada de nuestros lecto¬ 
res acerca de las velocidades finales de la 
Renault-Fuego y la XR4, solo podemos 
ofrecerle este valor... por ahora, el más 
rápido de las unidades testeadas por Pa¬ 
rabrisas. 


11 - TRANSMISION ★★★★* 

Esquema de cambios preciso, corto, 
seguro. Solo mostró alguna lentitud de 1“ 
a II" ante bruscas y rápidas solicitacio¬ 
nes . El embrague es robusto y acopla con 
suavidad ante requerimientos intem¬ 
pestivos, transmitiendo correctamente 
la potencia a las ruedas motrices. Las 
relaciones, como dijimos, algo largas, 
pero adecuarlas a un comportamiento 
más deportivo equivaldría a desmejorar 
los índices de consumo. 


12-FRENOS ***** 

Seguios. Eficientísimos. Sin vicios ni 
extrañas o desagradables tendencias, in¬ 
cluso a velocidades altas (160 km/h en 
adelante). Pedal firme y sin "palpitacio¬ 
nes”. De lo mejor. Una virtud siempre 
destacada en la linea Sierra pero remar¬ 
cada en la XR4. 

13 - SUSPENSION ***** 

Nadie ignora que en el tren trasero 
está el secreto de los Sierra y más en la 
XR4 donde se trabajó cuidadosamente 
en la elección de resortes y amortiguado¬ 
res para conseguir el equilibrio buscado. 
Pese a todo podría ser algo más baja 
atrás, lo que mejoraría aún más sus vir¬ 
tudes de tenida y capacidad de viraje. La 
transmisión de la potencia se produce 
con un cien por ciento de eficiencia. 

14-CONSUMO **** 

Considerando que evaluamos un auto 
de alta performance (no hay que olvidar¬ 
lo en el momento del análisis), los valo¬ 
res de consumo son más que aceptables, 
diríamos, muy buenos. 13,6 litros para el 
centenar de kilómetros a velocidades del 
orden de los 170-175 km/h no es muy 
usual. A 140 km/h no llega a los 11 litros 
ya 120 km/h está por debajo de los 10 
litros. En el tránsito urbano, en cambio, 
necesita 16 litros para los 100 kilómetros 
y eso es bastante alto. En este rubro, 
tampoco es fácil conseguir (carburador 
por medio) un consumo adecuado bajo 
distintas circunstancias. 

15 - TENIDA EN 

RUTA ★ ★ ★ ★ ★ 

Hace un tiempo hasta Carlos Reuto 
mann quedó sorprendido por su capaci¬ 
dad para doblar tanto en lo lento como 
en lo rápido. Por sus caxacteristicas de 


suspensión, no es el auto ideal para tran¬ 
sitar por caminos de ripio en mal estado, 
ya que dispone de escaso despeje, pero la 
tracción es tan franca que de cualquier 
terreno se siente cómoda aunque su fuer¬ 
te sea el asfalto, sin duda. Bajo lluvias 
torrenciales no modifica sus bondades 
de tenida y en eso también ayudan los 
neumáticos de excelente "desagote”. 

De lo mejor. 

16- LUCES ***** 

Excelentes, de una potencia impresio¬ 
nante. Brindan seguridad a cualquier 
velocidad en conducción nocturna. 

17- ACCESIBILIDAD ***★ 

Muy buena. Al rebatirse los asientos 
delanteros dejan espacio más que gene¬ 
roso para quienes deben instalarse en los 
traseros. Lo mismo sucede con la accesi¬ 
bilidad a las partes mecánicas pese a la 
cantidad de accesorios que consumen 
parte de la energía producida por el pro¬ 
pulsor. 

18 - TERMINACION Y 
ESTANQUEIDAD***** 

Bien terminada. Con detalles que de¬ 
muestran un estricto control de calidad. 
No hubo filtraciones de polvo ni de agua 
en todo el recorrido. 

19- BAUL **** 

Es lo suficientemente alto y profundo 
como para guardar el equipaje de cuatro 
personas. No hay interferencia de la rue¬ 
da de auxilio que tiene su cuna debajo 
del nivel del baúl. 


20 - PRECIO 


Es alto, más allá de cualquier conside¬ 
ración que trate de justificar su precio al 
público. 

Fotos: "Juano" Fernández 
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INFALTABLES EN SU BIBLIOTECA. 
IMPRESCINDIBLES PARA SUS HIJOS. 


LOS MEJORES LIBROS 
DE LA LITERATURA 
ESPAÑOLA 



Una colección extraordinaria, _ 

lujosamente presentada, que usted siempre quiso tener 
y de lectura obligatoria en los colegios. 

Don Quijote de la Mancha, Fuenteovejuna, El Lazarillo 
de Tormes, Don Juan Tenorio y las mejores obras de 
Machado, Bécquer, Pérez Galdós, Unamuno y muchos 
otros constituyen esta valiosa colección, única en su 
tipo, que nadie puede dejar de tener. 

¡No se pierda esta magnífica oportunidad! 



UN 


EXIJA, CADA SEMANA, |T J I 4-1 

™/GRATIS.' m i 

CON REVISTA I J FlT J 
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Renault 18 - GTXII 

LA COMPUTADORA 
NO CAMBIO 

SU CARACTER 



El GTX-II en el faldeo veloz 
con piso parejo de ripio donde 
se siente sumamente 
comodo y expone sus 
virtudes de tenida y robustez. 











Publicado en julio de 1987 




Sutiles cambios exterior, nuevos colores y el agregado de 
una "mini-computadora" son los 
detalles más salientes de 
esta versión '87 del 18-GTX II. 

Conserva intactas sus virtudes de siempre: solidez estructural 
y confort de marcha. 


CONCLUSIONES 


Virtudes 

• Confort de marcha 

• Confiabilidad del motor 

• Suspensiones y estructura 

• Hermeticidad 

• Frenos 

• Practicidad de la computadora 

• Entorno del conductor 

Puntaje final: 79,5 («) 

() Suma del puntaje de los veinte rubros. 


Defectos 

• Acceso y habitáculo 

• Consumo en ruta 

• Tenida direcclonal (140 km/h plus) 

• Falta de regulación (altura) butacas 
"Grlp" y diseño del volante 
~ :io 


» Precio 



★★★★ MUY BUENO 
★★★ ACEPTABLE 


** REGULAR 
★ DEFICIENTE 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR * ★ ★ 

El primer cambio que se nota es en el 
frente superior de la parrilla que preten¬ 
de mostrarse como una prolongación del 
capó achicando, además, la grilla. El pa¬ 
ragolpes también es más reducido en an¬ 
cho y está integrado a la carrocería de 
una forma más armónica. También se 
modificó el diseño de la "piel” de plásti¬ 
co reforzado (parte baja de la trompa) 
que ahora es similar a la de la cupé Fue¬ 
go. Estéticamente es mejor. Lo mismo 
sucede con el sector trasero -otra vez 
notamos al 18 con la “cola parada”-que 
ahora dispone de aleroncito o "becket” 
integrado a los guardabarros traseros 
como en el original francés. Respecto a 
la pintura parece más cuidada. Sabemos 
que su CX no es de lo mejor pero es cierto 
que en el año que se diseñó este auto no 
se pensaba demasiado en recursos aero¬ 
dinámicos. Agradables llantas de nuevo 
diseño. 

2 - HABITACULO ★ ★ ★. 

El R-18 es más chico interiormente 
que lo que aparenta desde afuera. Al sen¬ 
tarse al volante el conductor toma con¬ 
ciencia que el cockpit es angosto y los 
pasajeros de atrás no disponen de espa¬ 
cio extra. No es aconsejable un quinto 
pasajero en viajes largos por la forma del 
asiento posterior. Los lapizados son 
agradables y de buena calidad. No es 
cómoda la bandeja del lado del acompa¬ 
ñante y tampoco lo es el acceso a la am¬ 
plia guantera. Algunos plásticos del ta¬ 


blero se tornan ruidosos. De todas for¬ 
mas merece media estrella más que el 
GTL que probáramos hace un tiempo. 

3 - PUESTO DE COMANDO 

E INSTRUMENTAL* ★** 

El ángulo de ataque del volante, la 
butaca y su altura hacen que la posición 
de manejo sea cómoda para cualquier 
conductor. Mejorarían las cosas, unos 4 
cm más de largo en el asiento y un regu¬ 
lador de altura. Los comandos son efica¬ 
ces, están a mano y solo las teclas levan¬ 
ta cristales están alejadas y mal ordena¬ 
das ya que a la izquierda se alojan las de 
ambas ventanillas delanteras y a la dere¬ 
cha las de las traseras. Instrumental 
muy completo que informa lo necesario 
al conductor. El velocímetro es de una 
exactitud sorprendente (apenas 3 km/h 
cuando marcaba 170 km/h). La columna 
de dirección es regulable aunque la pa¬ 
lanca para activarla es algo rebelde. 

4 - VISIBILIDAD ★ ★ ★ ★ 

Buena. La altura de la cintura del auto 
ayuda y los parantes no interfieren. Los 
espejos retrovisores cumplen con su co¬ 
metido aunque es preferible que el dere¬ 
cho sea del tipo "gran angular”. Limpia- 
parabrisas correcto, luneta desempe¬ 
ñante de reacción lenta y falla de lava 
faros. 

5 - AIREACION Y 

CALEFACCION ***** 

Dosificación ideal y varias posibilida¬ 
des de uso. Idem el aire acondicionado. 
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| Buena ventilación del habitáculo. 

6 - CONFORT 

DE MARCHA ***** 

Todo el conjunto de suspensiones fun¬ 
ciona correctamente y aísla al conductor 
de las imperfecciones del piso. Agrégue- 
le adecuados neumáticos con la presión 
correcta y obtendrá un cocktail cercano 
a la perfección. 

7 - MANIOBRABILIDAD - 

DIRECCION * * * * 

Los autos de tracción delantera pre¬ 
sentan una casi inevitable limitación a 
la maniobra. Sin embargo en el GTX-II 
eso no pasa. Es bueno el sistema hidráu¬ 
lico que asiste la dirección. Tiene un pre¬ 
ciso punto de asistencia. Transmite sen¬ 
saciones y facilita las cosas. 

8 - EQUIPAMIENTO 

Y ACCESORIOS **** 

Comencemos por el lado de los faltan- 
tes: no posee banco de datos ni parasoles 
posteriores. Pero en su defensa digamos 
que la computadora es más que un ju¬ 
guete ya que demuestra su utilidad ape¬ 



nas uno toma contacto con ella. Tam¬ 
bién es cómodo el cierre de puertas a 
distancia. La radio es de calidad y nuevo 
diseño y permite recibir FM a más de 120 
km de su centro de emisión. Práctico el 
sistema interior de regulación de altura 
de los faros. 

9 - MOTOR ***** 

En cuanto al mercado local y en mate¬ 
ria de motores de esta cilindrada este es 

10 mejorcito que se ofrece. De lo más 
actualizado. Pero su mayor virtud es el 
correcto y confiable funcionamiento. Es 
algo "rumoroso" pero el defecto no es 
del motor en sí si no de la mala aislación 
entre el habitáculo y el vano motor. Es 
elástico cuando se quiere circular a 60 
km/h en cuarta y sumamente brioso al 
pisar el acelerador en el cambio corres¬ 
pondiente con la aguja trepando con sol¬ 
tura hasta cercanas 6.000 vueltas. En su¬ 
ma, una unidad motriz que más de un 
auto nacional debe mirar con cierta en¬ 
vidia. 

10 - PERFORMANCE * * * * 

Dentro de lo previsto para un motor de 
dos litros a carburador y con 103 CV de 
potencia. Si tuviese un mejor coeficiente 


aerodinámico los valores de aceleración 
0-1000 metros se verían favorecidos. 

11 -TRANSMISION ***★ 

Hilando fino no le vendría mal una III o 
más larga que permita tirar las 5.000 
vueltas sin que la caida, al conectar la 
IV", abandone la gama de buen torque. 
Para lograrlo hay que exigir en demasía 
la III" llegando a la conclusión de que no 
vale la pena. Pero, o la III" es levemente 
corta o la IV" es levemente larga. No así 
la V" que desde los 140 km/h responde 
como directa a la vez que permite transi¬ 
tar a 80 km/h sin tropiezos o tironeos 
ingratos. El diagrama de cambios nunca 
fue el fuerte de los Renault aunque en 
este caso solo notamos alguna lentitud 
al pasar de I" a II". La potencia se trans¬ 
mite con corrección. 

12- FRENOS ★ ★★★* 

De todos los "18” probados, éste es el 
que mejor impresionó por su poder fre¬ 
nante. Solo hace falta acostumbrarse a 
un pedal algo "esponjoso". Una vez su¬ 
perada esa sensación uno se da cuenta 
que el auto frena como corresponde sin 
tendencias raras o bloqueos. Tampoco 
hay fatigas frente a exigencias conti- 
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VELOCIDAD MAXIMA: 170,725 KM/H 

Promedio de dos pasadas en senlidos opuesto eon valores de 171.590 km/h 
y 169,860 km/H 


RECORRIDO TOTAL 
DE PRUEBA: 
8.642 km. 


CONDICIONES 

METEOROLOGICAS 

Temperatura: 8.1' 

Humedad: 59% 

Presión atmosférica: 1.009 mb 
Viento: del sector NO con ráfagas 
de 2 km/h. 


CARACTERISTICAS TECNICAS 

• MOTOR , , «o 

Tipo: M-2000, Cilindros: 4 en Uncu. Ubicación: delantera longitudinal Inclinación: 15 . 
Válvulas: 2 por cilindro a la cabeza. Arbol de Leí as: a la cabeza, Camisas: desmontables, 
¡jlock: aleación de aluminio. Diámetro /yor carrera: 88 x 82 mm. Cilindrada total: 1.995 
cm Potencia: 76 Kiv o 103 CV (DIN) a 5.500 rpm. Cupla máxima: 16.2 mkg. a 3.000 rpm. 
Relación de compresión: 8,7:1. 

• LUBRICACION 

Filtro: de flujo total. Capacidad de aceite de motor: 5 litros sin filtro y 5.2 litros con Id tro. 

• SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

Tipo de nafta: especlal/super, Carburador: Solcx 34 TE1E de dos bocas de tiro descendente 
y cebador automático. Bomba de combustible: mecánica a diafragma. Capacidad del 
tanque: 53 litros aprox. 

• SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 
Capacidad: 10 litros. Control: por termostato. 

• SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 

Tipo: electrónico integral AEI Orden de encendido: I-3-4-2. Bujías: PVI A-15. Batería: 12 
V.45/220 Am. Alternador: con regulador. 

• EMBRAGUE Y TRANSMISION 

Tipo: monodisco a seco. Accionamiento del pedal: mecánico. Caja de velocidades: 5 
marchas de avance sincronizadas y MA. Relaciones: 1:4,090,11:2,176, III: 1,409. IV: 1,030y 
V: 0,861. MA: 3,545:1. Puente: tipo flotante. Engranaje piñón-corona: tipo hipoidal. Rela¬ 
ción: 3,778:1 Capacidad de lubricante: 2,2 litros. Tracción: delantera. Eje trasero rígido. 

• DIRECCION 

• Tipo: piñón y cremallera con servousistencia. Relación: 16.4:1. 

• SUSPENSIONES 

Delantera: Independiente, trapecio articulado, triángulo superpuestos, transvásales, re¬ 
sortes helicoidales, amortiguadores telescópicos y barra untinolido. Trasera: Eje rígido, 
barras reactoras, triángulo reactor central, resortes helicoidales, amortiguadores telescó¬ 
picos y barra antirrólido. 

• FRENOS 

Tipo: Hidráulico, doble circuito con servofreno. Delanteros: a disco ventilados. Traseros: a 
tambor ajustables con válvula ant¡bloqueo sensible a la carga. 

• NEUMATICOS 

Tipo: radial sin cámara con banda de acero. Medida: 185/70 HR 13. Llantas: de aleación 
liviana ventiladas. 

• PESOS Y DIMENSIONES 

Largo 4.397 mm. Ancho: 1.686 mm Altura: 1.420 mm. Distancia entre ejes: 2.441 mm. 
Trocha delantera: 1.430 mm. Trocha trasera: 1,348 mm Peso aproximado: 1.093 kilos. 
Carga máxima remolcable (sin freno): 485 kilos. 




ACELERACION 0-100 
KM/H: 11,58 segundos 

ACELERACION 0-1000 
METROS: 33,04 segundos 

ACELERACION EN 
DIRECTA (IVa.) 40-100 
KM/H: 17,33 segundos 

CONSUMO 

• EN RUTA 


Veloc. 

litros/100 

Auto¬ 

\ 

km 

nomía 

80 km/h 

6,7 

791 km 

100 km/h 

7,5 

706 km 

120 km/h 

9,3 

569 km 

140 km/h 

12,9 

410 km 

160 km/h 

16,6 

319 km 

• EN CIUDAD 

Sobre un circuito 
urbano tic 18 kms. 

13,8 

384 km 


NEUMATICOS 

La unidad testeada estaba equipada 
con neumáticos Fate AR-28 de medida 
185/70 R-13 (sin cámara) y su pisada 
estática fue de 1,819 metro. 


VELOCIDAD MAXIMA 
EN CADA MARCHA 

p. 48 km/h 

1P. 88 km/h 

IIP . 129 km/h 

IV .- 170,7 km/h 

V .- 168,4 km/h 


CORRECCION DE 
VELOCIMETRO 


Vel. Indic. 

Vel. real 

Error 

(km/h) 

(km/h) 

(%) 

20 

19 

5.2 

40 

38 

5.2 

60 

57 

5.2 

80 

77 

3.8 

100 

97 

3.0 

120 

117 

2.5 

140 

137 

2.1 

160 

157 

1.9 


I Nota: Si bien el porcentaje va dismi¬ 
nuyendo es notable que la diferencia de 
3 km/h se mantiene a partir de los 
60 km/h. Muy cercano a la exactitud. 
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nuas. Es este uno de los rubros donde se 
nota una gran mejoría. 

13-SUSPENSION ★*** 

Si uno fuera un técnico especializado 
pondría en lela de juicio algunas solu¬ 
ciones en las suspensiones delantera y 
trasera. Pero como no lo somos, y pese al 
eje rígido posterior, debemos aceptar 
que el comportamiento es eficiente. Ade¬ 
más, el sistema se muestra robusto, sin 
inclinaciones a tomar ruidos. Fortaleza 
es la palabra que lo define más allá de 
eventuales soluciones exquisitas. 


14 - CONSUMO ★ * * y 

He aquí el aspecto más delicado del 
GTX dos litros. En la comparación con 
otros motores de dos litros no sale airo¬ 
so. Los años han pasado pero la solución 
para llegar a valores más bajos de consu¬ 
mo no se han encontrado. Para colmo el 
tanque de 53 litros hace que la autono¬ 
mía real no supere los 280-300 kilóme¬ 
tros lo que en términos de un viaje largo 
por nuestras desoladas rutas, signifique 
parar cada dos horas y unos pocos minu¬ 
tos. Claro que lo mejor sería obtener eco¬ 
nomía y no equipararlo con un tanque 
de 70 litros. A velocidad máxima hacen 
falta más de 17 litros cada cien kilóme¬ 
tros y a 140 km/h los valores también son 
altos. No así en ciudad donde con 13,8 
litros se puede cubrir esa distancia en los 
entreveros porteños donde el selector de 
cambios solo se mueve entre I" y 11“. El 
promedio ciudad-ruta-montaña es ape¬ 
nas aceptable. 





Abajo, tableiv de instrumentos del 
GTX II completo y de diseño agradable 
aunque de lectura algo complicada. 
Llantas, frentes, luces de posición y 
telecomando completan la página. En 
la opuesta, doblando en La Chilca. 
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15-TENIDA 

EN RUTA * * * ★ 

Sin problemas hasta los 140/150km/h. 
Muy sensible a las irregularidades del 
asfalto. Por encima de estos valores se 
manifiestan "latigazos” de la dirección 
al salir de la huella marcada por los ca¬ 
miones sobre el pavimento. Muy buena 
en caminos de tierra, asfalto mojado, ri¬ 
pio y hasta en barro donde se mueve con 
soltura y franqueza absolutas. En curvas 
veloces y lentas las tendencias son leve¬ 
mente subvirantes -como corresponde a 
un tracción delantera- pero sin excesos. 

16 - LUCES * * ★ * ★ 

De lo mejor. Altas y bajas. Para colmo, 
regulables desde el habitáculo por me¬ 
dio de una perilla en el tablero. Difíciles 
de superar. 


17 - ACCESIBILIDAD ★ * ★ 

Con las limitaciones de otros Renault- 
18. Algo complicado en el sector trasero 
por la curva de la puerta a la altura del 
pasarruedas. Las partes mecánicas tie¬ 
nen un acceso algo complicado debido a 
la presencia de elementos adicionales en 
esta versión “full equipe” 

18-TERMINACION 

Y ESTANQUEIDAD**** 

Salvo algunos detalles menores como 
la luz del "becket” entre la tapa del baúl 
y el guardabarros trasero o unos pocos 
plásticos que muestran rebabas anties¬ 
téticas, el GTX-II es un ejemplar que sale 
a flote en el análisis detallista. Ni baúl ni 
habitáculo mostraron huellas de polvo 
después de 1.600 km de caminos de tie¬ 
rra y montaña. 


19 - BAUL ★ ★ ★ ★ 

Adecuado para el tamaño del vehículo 
y con piso plano ya que el neumático 
auxiliar está sobre una jaula externa 
abajo del baúl. Los hay más espaciosos 
pero de ninguna manera es insuficiente. 

20- PRECIO *** 

Elevado en relación equipo/habitabi¬ 
lidad. Los Renault, como se sabe, nunca 
fueron baratos. Está unos 3.000 austra¬ 
les por encima del precio adecuado... ■ 


Fotos. Guillermo Cantón 
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REFERENCIAS 


★★★★★ OPTIMO 
*★★★ MUY BUENO 
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Peugeot 504-SRD (Diesel) 

UNA OPCION 

ACTUALIZADA 

Publicado en junio de 1987 

Antes que se presentara a la prensa, Parabrisas probó el nuevo Peugeot 504 en su versión 
Diesel, denominada SRD. "Restyllng" logrado que mantiene 
su personalidad y eficiente motor de 70 CV (DIN) que le permite superar los 140 km/h. 
Buen equipamiento aunque se nota la falta de dirección servoasistida. 


CONCLUSIONES 


Virtudes 

•Modificaciones acertadas 

• Equipamiento 

• Confort de marcha (ciudad) 
0 Frenos efectivos 

• Consumo 


Defectos 


• Falta servodirección 

• Valores de aceleración 
•"Zapateo" del tren trasero 

• Ubicación de teclas elevacristales 

• Filtraciones en el baúl 


Puntaje final: 73 (•) 


(•)Suma del puntaje de los veinte rubros 


1 - ESTETICA 

EXTERIOR 

La larga vigencia del Peugeot-504 exi¬ 
me de mayores comentarios. Es un vehí¬ 
culo aceptado de muy buen grado por el 
público argentino. La actualización (o 
‘‘restyling”) logró su cometido sin des¬ 
virtuar el diseño original francés que da¬ 
ta de fines de la década del '60. 

En síntesis, un auto que gusta y así lo 
demuestran las cifras de venta. 

2 - HABITACULO * * * 

Es cómodo para los ocupantes pero 
ofrece algunos puntos oscuros que son 
lógicos en un auto con más de diecisiete 
años de vida. Guantera grande, tapiza¬ 
dos agradables que combinan con la tela 
del panel de techo (corredizo manual¬ 


mente) y bandeja central bien instalada. 
En caso de que el conductor sea de pier¬ 
nas largas y deba correr su asiento hasta 
el tope de la corredera, el espacio poste¬ 
rior es algo limitado para el eventual 
pasajero. 

3 • PUESTO DE COMANDO E 
INSTRUMENTAL * + + + 

¡Oh, sorpresa...! Esta vez no vamos a 
criticar la altura de los asientos de un 
auto construido por Sevel. A excepción 
de la pedalera (demasiado cercana como 
en todos los 504), la posición de manejo 
es buena. Los apoyabrazos están ubica¬ 
dos a la altura que corresponde para que 
cumplan su tarea en viajes largos y el 
volante tiene la inclinación correcta. 

Por el lado del instrumental, es cierto 
que en lugar del león rampante en la 


esfera derecha, podría alojarse un cuen¬ 
tavueltas. Las teclas levantacristales es¬ 
tán mal ubicadas, lejos del alcance del 
conductor y no responden al alojamien¬ 
to original previsto en la consola que 
divide los asientos. 

Como en muchos autos de origen fran¬ 
cés los comandos son un poco complica¬ 
dos, caso de los de luces, limpiaparabri- 
sas y luz de viraje (con bocina integra¬ 
da). La aguja de nivel de combustible se 
mostró poco precisa a partir del medio 
tanque y a poco de ello, comienza a titi¬ 
lar el testigo de reserva ante curvas o 
frenadas bruscas. 

Prácticos los comandos de los espejos 
retrovisores externos (2) por medio de 
un dial muy preciso. Idem el cenicero de 
generoso tamaño. 


Por la cintura alta -respecto a los au¬ 
tos más modernos- y el grueso parante 
trasero, la visibilidad es algo limitada. 
Eficientes los espejos y el funcionamien¬ 
to de los limpiaparabrisas pero la super¬ 
ficie de barrido podría ser más amplia. 


Los sistemas y comandos son los mis¬ 
mos que hace diecisiete años, pero hay 
algo que no se puede discutir -amén 
de cierta dureza para el desplazamien¬ 
to- son efectivos. Hay que leer el ma¬ 
nual para descubrir la salida de aire que 
se esconde allá aba jo, pero una vez que le 


4-VISIBILIDAD 


5 - AIREACION- 
CALEFACCION **** 
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Los cubrerruedas son similares 
a los del Peugcot-505 y no 
desentonan con el resto del 
diseño. La trompa se modificó 
en la altura de la grilla (ahora 
más apaisada) debido a que el 
paragolpes y el bajofrente son " 
más altos que en versiones 
anteriores. En la opuesta, el 
SRD en una capilla de 
Lá$ Granadillas, Córdoba. 
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"toma la mano”, no existen problemas. 

El aire acondicionado cumple con fun¬ 
ción específica sin altibajos. 

6 - CONFORT DE 

MARCHA **** 

Mullido, confortable, suave, copia 
muy bien en superficies ciudadanas des¬ 
parejas sin que se transmitan sensacio¬ 
nes a la dirección y/o estructura del au¬ 
tomóvil. Se adapta sin traumas a traza¬ 
dos ruteros de cualquier tipo. 

7 - MANIOBRABIUDAD- 

DIRECCION *** 

Si bien durante años fue un e jemplo en 
este rubro, ahora ha sido superado por 


otros vehículos de industria nacional, 
incluso por sus hermanos de marca. Se 
nota la falta de servodirección en este 
SRD; las maniobras de estacionamiento 
tornan la dirección algo pesada y la ta¬ 
rea es dificultosa. Aquí también influye 
el mayor peso del motor Diesel. De todas 
formas aceptable. 

8 - EQUIPAMIENTO Y 
ACCESORIOS *** 

Tiene lo necesario. Levantacristales 
eléctricos delanteros, aire acondicionado, 
radio AM-FM y pasacassettes de buena 
calidad con sólo dos parlantes delante¬ 
ros, cinturones de seguridad inercialeS' 
adelante y de cintura atrás, luneta tér¬ 
mica, reloj análogo y otros detalles son 


los aspectos más destacados. Una espe¬ 
cie de equipamiento “base” para un 
vehículo de ese precio pero considerada 
"full” para un Diesel, que tanto aquí co¬ 
mo en Europa, disponen -generalmen¬ 
te- de menor equipamiento. 


9 - MOTOR 

Es un Diesel Indenor XD-2, básica¬ 
mente similar al que se probó hace años. 
Su'funcionamiento es adecuado, de 
arranque instantáneo (apenas 7 segun¬ 
dos de espera) y sólo en "ralenti” mostró 
tendencias a ser ruidoso. Torque a 2.500 
rpm y potencia máxima (70 CV-DIN) a 
4.500 rpm casi como un naftero. En rela¬ 
ción a sus 2.300 cm 3 podría disponer de 
5/6 CV plus. 
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Las lámparas 
halógenas Philips, H4 y H5, 
señalan el camino de la óptima visión y 
seguridad vial. 

Poniendo, ante sus ojos, visibles 
ventajas en el manejo. 

De reducidas dimensiones, 
ofrecen alta resistencia a los 
cambios térmicos y a las 
vibraciones, manteniendo 
absolutamente inalterable su 
valor lumínico a través del 
tiempo. 

El gas halógeno 



contenido 
en la ampolla evita que 
ésta se ennegrezca, lo que se traduce 
en un rendimiento luminoso más elevado 
durante toda su vida útil. 
Las lámparas halógenas Philips, por su calidad y 
resistencia, representan un hecho singular en la 
industria automotriz: son uno de los 
poquísimos casos en que el repuesto 
supera al original de fábrica, 
brindando un 100% más de luz que 
las lámparas convencionales, tanto 
en alta como en baja. 
Lámparas halógenas Philips, H4 y 
H5: duran más y se ve más. 
Cómprelas con los ojos cerrados. 
Porque los ojos de su auto son tan 
importantes como los suyos. 


PHILIPS 



























XR4 



87 


Un auto que toma la evolución por el camino más directo. Motor 2.3 XR4 

Alta Performance. Dirección servoasistida sensible a la velocidad. 

Deflector trasero biplano, coeficiente de penetración CX 0,32. 

Suspensión totalmente independiente en las cuatro ruedas y el más completo 
equipamiento tecnológico para el confort. 

Sierra XR4. Alta Performance para altos grados de placer. 



La perfecta combinación. 













